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ETAPAS DE LA GUERRA

TEATROS DE GUERRA OLVIDADOS: BIRMANIA

Por LUIS GONZALO VICTORIA, General de Aviacion.

 Asi han sido considerados por los propios cromistas de
guerra aliados algunos lugares del Globo en los que la con-
tienda viene ardiendo; pero a distancias tan apartadas de
donde se ventilaba el objetivo principal, Alemania, que por la
“propie olta direccion de la guerra, por la vazén de que baza
mayor quita wmenor, se mantenia un aparente olvido que se
‘traducta en prolongados silencios en los comunicados oficia-
les. Liquidado el problema ewropeo, surgen al primer plano
estos focos de lucha. Uno de ellos, al que me voy a referir,
por teney matices especiales en la forma como alli ha inter-
venido la Aviacién, es Birmania.

Regién, como todas las indostinicas, con velo de leyenda,
y ahora vecorrida de punta a cabo por masas de soldados, en
oleadas unas veces de Sur a Norte por la invasion japonesa,
y otras, por la reaccién angloindia en sentido contrario, y vo-
lados sus cielos por ingentes bandas de aviones de guerra de
una y otra procedencia.

La Geografia aisla a Birmania (Burma inglesa) del mun-
do exterior que la circunda. Ewn el mapa-velieve que ilustra
este articulo puede apreciarse bien cémo su estructura es ung
estrecha avewida desde las estribaciones orientales del Hi-
malayae, gue lo bloguean por ¢l Norte hasta el mar en Ran-
giin. Esta gran avewida, de 1.300 kilémetros, determing el
sistema de viabilidad del pafs, que puede concretarse en tres
medios: el vio Irawaddy, con adlgunos de sus afluentes, como
el Chindwin, navegables en su mayor extension, es la linea
de mayor rendimiento para el tramsporte v la mds dificil
de interrumpiv, salvo las perturbaciones que puedan produ-
cirse por atoque a las embarcaciones v g las instalaciones

portuarias; en el punio central de este gran valle estd Man-
dalay, antigua capital birmana. El ferrocarril, que desde
Rangtin sigue todo el valle hasta Myitkyina, con algunos ra-
males secundarios, como el de Lashio, cabeza de partida
de la célebre carreiera a China comenzada en 1937, por don-
de se aprovisionaban los Ejércitos de Chiang-Kai-Chek, con
su limitada capacidad de 200 toneladas diavias. Hay, por
wltimo, otras cayreteras y pistas de guerra que se ajustan
en sw direccion a esta imposicion geogrifica.

La barrera occidental de este largo walle estd constitué-
da por una Serie de cordilleras, Montes Yoma, que, desta-
cdndose del Himalaya, forman en su parte norte lg fron-
tera con la India en la vegion de Manipur (Assam), for-
mando una zona extensa y fragosa con alittudes de mds de
3.000 metros vy cruzada por una mediano carretera que de
Imphal conduce al valle del Chindwin. Mds ol Sur, estg li-
nea de montafias, con el nombre de Arakan, se pega a la
costa, dejando a los puertos de Chittagong, Maungdaw vy
Akyab (los principales) con dificiles comunicaciones al in-
terior, y ademds es una zona costera muy castigada por la
malaria, azote muy extendido porv toda Birmania, vy difécil
por su estructura para instalacidon de bases aéreas. Esta ba-
rreva occidental, tanto en su parte norte como en la meri-
dional, ha sido teatro de intensos forcejeos entre ambos be-
ligerantes, algunas de cuyas acciones se reflejardn en este
trabajo. :

La barrera occidental estd constituida por lo extensa
zona montaiiosa que separa a Birmania de la China otrave-
sada por la carvetera de Lashio a Yunan, y que disminuyen-
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Mapa-relieve de Birmania.

do de altura forma después la divisoria con Tailandia
(Siam) y termina en el itsmo que separa del Continente a
Malaca.

Una caractevistica climatoldgica del pais es la conocida
periodicidad del régimen de borrascas y lluvias que produ-
cen los monzones. De mayo a octubre el terreno se conuvier-
te en un lodazal; el cielo se cubre de masas nubosas y tor-
mentosas. Ello impone a la Aviacion en esa época un carde-
ter restrictivo, porque wi los aerédvomos son mormalmente
utilizables, wi el espacio aéreo es permeable a las masas de
aviones. Los cinco o seis meses de monzén son de pavali-
zacion en actividades de guerra.

Invasién japonesa.—Los rdpidos y afortunados golpes
de Pearl-Harbour vy el hundimiento del “Prince of Wales”
vy “Repulse”, ingleses, dieron a los nipones, por el momen-
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to, la superioridad del mar y del aire, y a su fa-
vor se extendieron por el Asia Oriental, Insulin-
dia; cayé Singapur, llave de los mares orienta-
les, v, sin obstdculo en la Indochina francesa w
en Tailandia, se lansaron sobre Birmama.

Los objetivos que los japoneses se proponian
lograr ocupando Birmawia saltan a la vista. En
primer lugar, socavar los cimientos de la dowmi-
nacion inglesa en la India, esperando que el he-
cho de asomarse sus Ejércitos a la frontera pro-
vocaria un despertar de rebeldia del pueblo indio.
Lograr simulténeamente el corte de la comunica-
cién Rangin-Lashio-Chung-King, lo que aligera-
ria el problema militar en China, vy, por dltimo,
sumar a la ya extensa zoma de coprosperidad
oriental este pais, rico en alimentos y materias
primas, destacadamente en petrdleo, pues venia a
ser el centro productor mayor de Inglaterra an-
tes de la guerra, ya que en 1941 llegé a 1.250.000
toneladas de excelente calidad, con 5.000 pozos
en la vegion Tenang-Vaung.

La irrupcién japonesa desde el Sur, base Bang-
Kok, fué rdpida. A principios de mayo de 1942,
Mandalay y Rangin fueron ocupadas, y pronta-
mente la invasion llegé a las puertas de la India,
lo mismo por la costa del Sur (Ara Kan) que
por el Norte {(Manipur).

Aparte de la guarwicion angloindia, habia una
Divisién china a las érdenes del Coronel Stilwell,
americano asesor de Chiang-Kai-Chek, que tuvo
que desplazarse de las fuerzas inglesas-en retira-
da, v en situacién desesperada a través de la sel-
va, rompiendo el cerco que le llegaron o hacer los
japoneses, llegé a la frontera norte de la Indig
por la vegion de Assam. Sus manifestaciones son
dignas de anotarse aqui: ““Nuestra campaiia ha
sido a ciegas. No tentamos nada de Aviacién.”

En concordancia con este criterio se emitieron
en su tiempo opiniones autorizadas de que un ma-
yor nitmero de Hurricanes hubieran salvado la
situacién, lo que parece indicar que la superiori-
dad abrea fué japonesa.

Sin embargo, los ingleses afirman que en Bir-
mania se habian construtdo excelentes aerddromos
antes de la guerra, que la rapidez de la invasion
impidié hacer uso de ellos, de los que se apro-
vecharon, en cambio, los japoneses. Desde luego, ya la Avia-
cién en esta fase presté magnificos servicios en abasteci-
miento y evacuacion de bajas. Aviones con capacidad para
veinte plazas, legaron a transportar setenia y cinco per-
sonas.

Fué al General Alexander, antes organizador de la reti-
rada de Dunquerque, y después ya Mariscal conquistador de
la metrépoli italiana, a quien le cupo la adversa papeleta do
dirigir esta trdgica retirada a través de regiones desprovis-
tas de toda comunicacién y con inferioridad aérea mani-
fiesta.

Como en otros teatros de operaciones, ha sido all, a las
puertas de la India, puesta a prueba la solidez del Imperio
britinico. Es de admirar lo audacic vy tenacidad de to-
dos vy cada uno de sus Altos Mandos, el espiritu de re-
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sistencia y cohesién que siempre han sabido infiltrar en sus
tropas, metropolitanas y coloniales, los Oficiales britdnicos,
siempre dispuestos a empezar; y desde la situacion wmilitar
mds desastrosa en que unas operaciones les coloque, vestable-
cen el equilibrio, y afanosamente primero y en rdpida pro-
gresién después, el poder imperial vuelve o fluir o través
del precario sistema arterial que les queda disponible. En
esta ocasién, apoyado casi integralmente en el aire.

Compés de espera. Los “Chindits” de Wingate—La geo-
graffa v el alargamiento de sus lineas, mds que otra cosa,
detuvo a los japoneses. Este-alto fué mejor aprovechado
por Inglaterra que por sus enemigos.

Atin estaban los japoneses forcejeando en la frontera
de Assam, linea del Chindwin, en la primavera de 1942,
cuando el Mariscal dié otdos a los proyectos de un extrava-
gante militar, wna de esas figuras que repetidamente da In-
glaterra, medio exploradores, medio guerreros, cOmo el
Lawrence de la pasada guerra del 14: el Coronel Wingate.

Se habia distinguido este Jefe como conductor de gue-
rra irregular contra los italianos en la veconguista de Abisi-
nia. Wingate estudié la guerva de la jungla y reconocid
cudn bien preparados la habian desarrollado los japoneses.
Téctica especial y equipo especial. En la selva no domina-
ba el material moderno mecanizado, sino la infiltracién di-
fusa, el corte de las escasas comunicaciones, el incendio.
Ante esto, el tanque v las masas acorazadas se hallaban en
nferioridad.

El plan de Wingate consistia en llegar al corazén de la
orgamizacién japonesa y produciy una perturbacion en su
retaguardia por sorpresa; algo ast “como caballo loco en
una cacharreria”. Habia que despreocuparse de toda comu-
wicacién terrestre vy basarse en dos elementos de enluce, los
dmicos representativos del progreso moderno: la radio vy el
aeroplano, pues para todo lo demds se inspird en los Ejér-
citos orientales antiguos: el elefante, el mulo, el buey.

Organizé vy entrend en el otofio de 1942 unas colummnas
nada ortodoxas con ewropeos, indios y birmanos. Wawel le
dié, no gente aguerrida seleccionada por lo que a europeos
se refiere, sino personal de servicios de retaguardia y dé
edad relativamente madura. Pero a lo que Wingate did im-
portancia fué a asequrar el enlace con Aviacién. En cada
una de las columnas que prepard iba un destacamento de
personal de la R. A. F. y un Oficial aviador como Jefe. Su
misién consistia en orgamizar en cada momento los lugares
de abastecimiento, manteniendo constante comunicacién ra-
dio con lu Jefatura de las Fuerzas Aéreas y dando los da-
tos convenientes para su localizacién por los aeroplanos, en-
lace con éstos v regulacién del sistema de abdstecimiento
desde el aire.

Eligié pava sus huestes un apelativo, “Chindits” (sig-
nificado de medio pdjaro, medio ledn), y a primeros de fe-
brero de 1043 salieron sus huestes (harkas podriamos nos-
otros llamarlas) del éngulo NO. birmano, atravesando el rio
Chindwin. :

No es objeto de este articulo detallar la ejecucion del
plan Wingate. Sélo anotaré que durante dos meses y me-
dio estas colummas, en nimero de tres, con precarias com-
nicaciones entre si y el exterior, se movieron dgilmente por
la retaguardia japonesa, llegaron y pasaron el Irawaddy, can-
daloso rio, por la region Indaw, Wintha, Katha, y destruye-
ron extensos trozos del ferrocarril que sigue a lo largo de
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aquel rio, llevando un considerable trastorno a la retaguardia
enemiga, que sirvié para aflojar su presion en la frontera
india y china, dando una apariencia de masa que no existia.

El recorrido medio de cada wna de estas colwmnas fué de
mds de 2.000 kildmetros, siempre a través de la jungla, atra-
vesando rios caudalosos, sufriendo wil penalidades, pero
arrostrando todo con sublime espiritu de sacrificio, sirvien-
do de ejemplo al propio General. La retivada fué excepcio-
nalmente dura, pues ya los nipones los tenian localizados y
los acosaban; pero, no obstante, todas las columnas regresa-
rom, cada una por sus propios medios, y la #ltima, la del pro-
pio Wingate, que cruzé el Chindwin en los dltimos dias de
abril.

La forma como se realizaba el servicio de enlace y apro-
visionamiento aéreo, se habia estudiado detenidamente y se
perfecciond en lo que se pudo durante su ejecucion. Se cal-
culé que cada abastecimiento se escalonaria de ocho en ocho
dias. El Oficial de la R. A. F. del destacamento de cada co-
lusmna, con antelacién de unos dias, hacia el plan detallado
de necesidades vy por radio lo comunicaba a la base para su
preparacién. Llegado el momento, el Oficial elegia perso-
nalmente el sitio de descarga, que debia reunir circunstan-
cias especiales para su localizacién desde el airve: cauces se-
cos de arrovadas, campos de arroz, curvas acentuadas de rios
y calvas en la selva, que si no se encontraban naturales se
hactan por las tropas cortando una extension de las gigan-
tes hierbas.

Preparado el lugar, se comunicaba con el mayor deta-
lle posible a la base, y al mismo tiempo se fijaba la hora de
llegada de los aviones. Esta era, generalmente, de noche, por-
que se ocultaba mejor a la vigilancia wipona, ya que de dio
delatarta la presencia de las fuerzas. Ademds, se podia
atraer al avién, va conocedor de la zona de emplazamiento
en razbén a sus servicios amteriores, por la seiial de una
hoguera de brasa vy poco humo, bien visible desde el aire,
pero no de tierra, en forma de T. De dia hubiera sido pre-
ciso emplear humaredas mds visibles desde los contornos, y
era imprescindible hacer pasar el mayor tiempo posible ad
enemigo en la ignovancia de la expedicion. Ast, el avion
llegaba a la vertical, se entraba en relacién por destellos
(ldmpara Aldis) vy se procedia al lanzamiento.

Este se hacta ¢ base de paracaidas para cierias cosas
frdgiles, como batertas de acumuladores, laterta, petrdleo,
cerillas, etc. Pevo lo que wmo importaba su choque con el
suelo—ropa, piensos y ciertos productos de alimentacion—se
arrojaba en sacos a medio llenar para que éstos no- veven-

‘tasen, y ast se asegura que se perdié apenas el 2 por 100. Para

asegurar la busca, se mandaba con el saco de corresponden-
cia y algin otro, una relacion detallada de los paquetes que
se lanzaban. :

La recogida, en parte, se hacia en el mismo momento
de retivarse el avion; pero luego, va de dia, se procedia a
una minuciosa rebusca.

Se llegaron a enviar cosas inverostmiles: dentaduras,
mondeulos, testamentos. A una de las columnas se le ocu-
rrié pedir chocolate, y como por razdn de las circunstancias
de guerra este producto faltaba vy era un-lujo en la India,
se estuvo trabajando toda la moche en una casa de Calcuta
para poder ewviar ol dia siguiente, como asi se hizo, cua-
trocientas libras.

Una de las columnas, ya en vetirada, se encontraba en
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las inmediaciones de Bhawmo, en el Irawaddy, con un lastre
de dieciocho heridos y enfermos. En un prado preparé una
pista el Oficial de enlace aéreo, inverosimil por sus dimen-
siones; pero no podia hacerse mds, y cuando llegé el avién
le puso un letrero con turbantes que decia: “Aterriza’ ; vy
como el avidn que lo vié no podia hacerlo dentro de las
dimensiones del campo, llamé por radio g la Base para que
otro mds apto lo hiciera, como ast fué, y la colummna salvé a
sus bajas y se desembarazd para prosequir mds fdcilmente
su marcha penosisima y acosada por el enemigo.

La proteccién aérea, cuando fué precisa, se dié por
Hurricanes y Mohawaks, prueba de que asin no habtan llega-

do los cazas modernos (Spitfires, Light-
nings). En esta época parece que aiin
no se habia logrado la preponderancia
aérea sobré el enemigo.
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de nuestros Regulares, y hubo columna, como la de Capaz,
que escribia mds que el “Tostado”.

La linea sobre el Hump.—Mientras esto sucedia, China
habia visto cortadas sus comunicaciones tervestres o través
de Birmania. Se intentd sustituir por otra que habia de
partir de Ledo, mds ol Norte y por terreno mds dificil, y
se iniciaron los trabajos; pero era solucién que requeria mu-
chisimo tiempo, superior a lo que imponia la urgencia del
problema militar.

El 10 de abril de 1942, bajo el influjo personal de Roo-
sevelt, despegd de India un Dakota, con carga de gasolina
para la Aviacién gmericana of servicio de China, para ate-
rrizar en Junanyi, saltando sobre las altas cimas que
separan a Birmania de China, v que los awmericanos
a quienes se encomendd esta dificil misién Uamaron
cordillera Hump. Habia que elevarse ¢ mds de 6.000
metros, con clima endemoniado de tormentas vy ba-
ias temperaturas, sobrve terreno desolado y sin ar-
mas, para no perder capacidad de carga, no obstantc
la aparicién ocasional de la caza nipona. En estas
condiciones el recorrido era de Soo kildmetros, con
empleo de oxigeno.

La desorientacién o accidente de vuelo era pér-
dida segura de tripulacién, aun lanzdndose en para-
catdas. Con el tiempo se organizé una escuadrilla de
salvamento, algo asé como las que funcionaban so- -
bre los océanos.

Esta campaiia de tipo de guerra

irregulay did ensefianza muy fructife-
ra y fué la base del empleo de la Avia-
cién en la reconguista de Birmania v
en las operaciones defensivas que ain
tuvieron que emprender los ingleses. Es
ya lugar comin en las crémicas ¢ in-
formaciones inglesas sobre las campa-
fias de aguel teatro de operaciones, des-
tacar el tipismo del empleo de las Uni-
dades aéreas pare variar radicalmente
la logistica ortodoxa, cambiando las li-
neas de abastecimiento de superficie por la del aire,
solucién en el sentir gemeral.

P

unica

Es de hacer notar que no se destaca aqui la gran técni-
ca que tuvo su desarollo en los cielos europeos. Por mucho
tiempo la Aviacién angloindia empleé tipos de aviones
atrasados por no llegarle la #ltima técmica en sus servi-
cios; pero es la modalidad lo que hay que destacar. La
perfeccidn del enlace en su puro sentiv militar. Mucho de
lo relatado vy lo que por prolijo no se hace, me recuerda
nuestras wltimas operaciones en Marruecos los afios 1924
a 1927, en las que el detalle de Ig cooperacién con las co-
lumnas se habia perfeccionado por la reciproca compren-
sion de situacién a que se habia llegado entre aviador y sol-
dado. Ese empleo de los turbantes se prodigé alli con los
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Aspectos de la lucha contra las comunicaciones japonesas.—Arriba: El Irawaddy y
la navegacién sobre él.-——Abajo: Objetivos como &ste por centenares han cons-
tituide la diaria labor de la Aviacién aliada para producir el colapso del transporte.

Yo en el otofio siguiente, pasada la época de los monzo-
nes, se proveys con mds masa de Dakotas a la 10.% Fuerza
Aérea Americana, que poco después se constituyé en Co-
mando de Transporte Aéreo. Bien pronto el abastecimien-
to por aire a China superé a lo que antes se proveta por ca-
rretera, llegando a fines del afio 1942 a Goo toneladas men-
suales. En agosto de 1944, mds de un miller de toneladas
en un dia de efectos mulitares crusaban la inmensa cordi-
Hera.

El esfuerzo de la Aviacidn en relacion con el rendimien-
fo era enorme, pues cada aparato consumia en el viaje gran
parte de su capacidad de carga, algo ast como tres cuartas
de ella. Segiin el General Arnold, Jefe de las Fuerzas Aéreas
del Ejército americano, un grupo de bombardeo de la
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14.° F. 4. en China, para realizar un servicio de guerra, ne-
cesitaba previamente hacer cuatro viajes a las bases de abas-
tecomiento en la India, con el fin de acumular gasoling, bom-
bas y repuesto. Parece que se tuvo en estudio el dotar a
aquelle Umidad de tanques de gasolina volantes, pues trans-
portada asi en vez de bidomes de 200 litros, se obtenia un
positivo rendimiento en el transporte como de tres veces
mds, v a wiayor abundawmiento las operaciones de carga y
descarga se reducian a minutos, pudiendo multiplicarse los
viajes. :

Experiencia de este sistemq se tenia de lo hecho desde
mds de cinco afios en Nicaragua para sacar petréleo de lo
zona de Fort-Norman. Al efecto, se acondiciond un trimo-
tor Ford, instalando en su fuselaje un depésito de alumi-
nio de dimensiones 1,50 X 1,20 X 1,20, capacidad de 2.700
litros, tres veces mds de lo que transportaba en bidones. El
piloto, a veces, no se bajaba de la cabina en las operaciones
de carga o descarga. Adn se sugeria un mayor rendimien-
to llevando en remolque un planeador-tanque. Se decia que
un transporte Constellation con remolque apropiado podia
conduciy cuarenta toneladas, lo que aseguraria un servicio de
guerra de catorce bombardeos medios. No se llevé o la prdc-
tica, posiblemente porque sobre estas aparentes wventajas
tenta en contra que el viaje de regreso no era aprovechable
para otra clase de carga, sobre todo para el humanitario re-
curso de evacuacién de bajas.

Ofensivas japonesas en la primavera de 1944.—Desde
la invasion japonesa se habia mantenido el frente estabili-
zado en la linea de cordilleras que separa Birmawia de la
India. Se organizé el XIV Ejército en octubre de 1943, bajo
el mando de lord Mountbatten, y en diciembre del mismo
afio se dié también a la Aviacion una nueva orgamizacién,
constituyendo el Mando Aéreo del SE. de Asia, y dentyo
de él, el Comando de las Fuerzas Aéreas del Este, que com~
prendia la 3.* Fuerza Tdctica y la Estratégica.

Parala 3.% Fuerza Tdctica fueron llegando sucesivamen-
te aviones de caza y caza-bombarderos de los dltimos tipos:
Hurribombers, Mustangs, Vengeances, Spitfires, Lightnings
v Beaufighters, y dltimamente, para fines de veconocimion-
to, una Unidad fotogrdfica de Mosquitos.

La Estratégica fué dotada de Wellingtons, Mitchels,
Hudsons, Liberators, y finalmente, Forta'ezas.

La masa de transporte aéreo, con el significativo nom-
bre de Combat-Cargo-Task-Force (Fuerzq Aérea de Com.-
bate y Transporte), se constituyé dentro de la 38 F. A. Téc-
tica con Dakotas en wibmero progresivamente extraordi-
nario.

El Dakota (D. C. 3 americanc), con sus tres toneladas
aproximadamente de carga, ha constituido el pavalelo del
Ju-52. Uno y otro en cada bando se han construido por dece-
nas de miles, y han sido la piedra angular del desarrollo de
los transportes militares aéreos, que tan sorprendentes servi-
cios han prestado con su influencia revolucionavia en la mar-
cha de las operaciones.

Por dltimo, el Mando Aéreo del SE. asidtico contaba
conlarama del Mando de Explovacion y Vigilancia del Océa-
no, a cargo de Catalinas, Sunderland y torpederos Beauforts.
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en beneficio de una mayor maniobrabilidad y rdpida subi-

* da, menospreciaron la solidez, y sobre todo, la proteccién

El material japonés, superior al principio de la invasién

en caracteristicas y en masa, fué perdiendo progresivamente
en. una y otra condicion. Dentro de las escasas fuentes de
informacion sobre este. particular, parece que los Japoneses,
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blindada del personal, muy en consonancia esto wltimo con
el punto de vista wipon sobre el valor de la vida huwman~.
Ast, el casa Zeke 52 )inmediato sucesor de Zero (pesaba’
solamente 2.700 kilogramos, con motor de I.100 HP., vy
estaba armado con dos ametralladoras de 7.7 mm. vy dos ca-
fiones de 20, lo que le permitia una buena velocidad hori-
zontal v ascensional.

Otros, como el Teni-1 y Tojo-2, monomotores también,
fueron apareciendo en el teatro de operaciones mds protegi-

das, pero siempre en inferioridad de condiciones con los con-

tempordneos de los aliados, y en similitud de caracteristicas
relativas se encontraban los bimotores Nick-1 y Oscar-2,
todos a base de motores de 1.100 HP. vy deficientemente
armados y protegidos. ‘

A primeros de 1044 parece inferirse que los ingleses
tentan el propésito de realizar la vecuperacion de Birmania,
a juzgar por acciones que se iniciaron en tres puntos: Ara-
kan, al sur hacta la costa; Manipur, en la frontera NO. de
la India, y la Divisién Stilwell, descolgindose de la fronte-
ra china por el Norte, avansando hacia Myithyina, en el alto
Irawaddy. En cooperacién cow esta ultima merece anotar-
se una segunda mfiltracién de los “Chindits” de Wingate,
esta vez transportados por via aérea.

Arakan. — Al intento de avance inglés cn febrero
de 1944 por la zona de Arakan hacia el Sur, reaccionaron
los mipones con una violenta ofensiva, logrando desde los
primeros momentos cortar lo 7.% Divisién angloindia, que
constituta el flanco izquierdo, quedando fraccionada en des-
tacamentos y amenazando a otras grandes Uwidades de igual
suerte, peligro que soslayaron retirandose a sus bases.

La Divisién 7.* empezé a ser abastecida por Aviacién,
con las ensefianzas ya logradas en el raid de Wingage,, v
durante veintiin dias, recuperada la moral al verse asi sos-
tenida, dié tiempo a ser auxiliada por otras fuerzas y resta-
blecida la situacion. En los veintivin dfas recibié 1.540 tone-
ladas de elementos de guerra v viveres en unos 400 sevvi-
cios, lo que supone un promedio de 37 servicios de abaste
cimiento por dia, a tres toneladas cada uno, que correspon-
de @ la capacidad de carga del Duakota (110 tomeladas
diarias). :

Ast, si aceptamos pare la Division efectivos de 12.000
hombres, éstos reciblan diariamente mds de 100.000 Eilo-
gramos diarios, en una proporcidén de unos diez kilogramos
por plaza, que si no era extraordinario paru el consumo Iu-
chando, se comprende que era bastante para hacer frente a
una situacion apurada, imposible de resolver por otro medio.
Parece que un solo Dakota se perdid, lo que prueba la supe-
riovidad aérea de los ingleses.

Puede afirmarse que lg 7.% Division hubiera sucumbi-
do a no ser por el socorro recibido por el aire, vy tras el
aniquilamiento de ella, el problema en la frontera india hu-
biera tenido resonancias dificiles de prever.

Manipur.—A mediados de marzo, aun casi sin liquida
lo situacién de Arvakan, los angloindios, en un intento de
forzar el paso del Chindwin desde la regién de Manipur,
sufrieron igualmente una violenta contraofensiva, que llevs
a los japoneses a la region Imphal-Kohime, quedando con
las comunicaciones cortadas unas cuatro Divisiones. La in-
vasion estaba bien estudiada, con proyectos ambiciosos so-



Dakota junto a Ju-52. Los dos elementos de transporte aéreo crea-
dos en uno y otro bando de beligerantes. Se han empleado por milla-
res y han sido representativos de la revolucién logistica de esta guerra.

bre la India, y prontamente la situacién de las fuerzas te-
rrestres llegé a ser critica.

El valle de Imphal estd a 600 metros de altitud, forma
un rombo de 70 X 40 kilémetros, constituyendo su contorno
una serie de montaiias que alcanzan altitudes de 2.000 me-
tros.

Todas las carreteras de la zona quedarvon cortadas, al-

gunos aerédromos fueron abandonados, y otros siguieron

funcionando dentro de la bolsa, bajo el fuego de la artille-
ria enemiga, que ocupaba las principales alturas circun-
dantes. :

El grupo de la 3. Fuerza Tdctica que guarnecia Mani-
pur siguié funcionando con unas escuadrillas (Spitfire-Su-
permarine, Hurribomber y Hurricane), que se mantuvie-
von en los citados aerédromos, y otras desde fuera (Spit-
fires), que por el dia se trasladaban a ellos.

Las misiones de este grupo eran:

1.5 Mantener la supevioridad aérea, y ast cubrir el cie-
lo del valle de Imphal.

28 Apoyo aéreo tdctico a los dos Cuerpos de Ejérci-
to que quedaron cortados.

39 Atacar las comunicaciones y puntos wvulnerables
enemigos.

Las circunstancias eran precarics, sobve todo para las
Unidades que funcionaban dentro de la bolsa, pues no po-
dfan mantener una apropiada red de acecho vy los aviones
japoneses se les echaban encima de improviso, pues en vez
de entrar en oltitud se cubrian de la radiolocalizacion, lle-
gando rasando el cinturén de alturas. Para subsanar este
peligro se apelé a procedimientos sencillos, como poner en
algunos de los picos que se conservaron, disimulados pues-
tos de indigenas que tocaban tambores o encendian hogue-
ras al apercibir la aproximacién de los aviones.

El personal y pilotos alternaban sus servicios de vuelo y
aerédromo con la defensa del campo, y los dltimos, muchas
veces, a falta de personol auxiliar, tenian que atender q sus
aviones v de noche dormian bajo las alas.

Por otra parte, Imphal estd a unos 700 kilémetros de Cal-
cuta, de donde wvenia todo aprovisionamiento por un ferro-
carril mo terminado v ofras comunicaciones asimismo pre-
carias. A esta situacién militar tan critica respondié la
Aviacidn espléndidamente. :

Se trasladaron, en el transcurso de treinta vy seis horas
desde que se di6 la orden, dos Divisiones de tipo comnple-
tamente normal, con sus hombres, ganado, piezas de cam-
paiia y servicios; una, la 5.2 india, que antes habia ido de
refuerzo g Arvakan vy estaba en Maungdaw, a unos 600 ki-
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lémetros; fué el primer transporte aéreo de una Di-
visién normal. Otra Divisién se llevd desde zona ex-
trema de la India, donde se hallaba en reorganizacion.
Se comprende que el movimiento de estas Unidades
por medios de superficie hubiera necesitado mds de
UNG SEMANG.

Con este refuerzo la situacion se fué restablecien-
do pasado el periodo critico de fines de mayo, salvan-
do uno o uno los centros que, como Kohina, a 1.600
metros de altitud, hablan quedado aislados. Diaria-
mente llegaban por el aire 300 transpories desde ba-
. ses que estaban a 350 kilémetros, sumdndose segu-
ramente los servicios del 31 Escuadrén de Transporte del
grupo de unos 25 a 30 Dakotas y los del Mando americano
de auxilio a China, que proporcionaria el vesto. Es curio-
so hacer observar que, ordenado a los servicios de Inge-
nieros de la R. A. F. la construccidn en el walle de una
pista para aterrizaje de 4.000 pies, se sufrié un evvor de
transmision, y la orden recibida fué de 4.000 yardas; esto
fué un éxito, porque realizada o costa de gran sacrificio,
aun atacada por la Aviacion enemiga, siempre daba lugar
para tener un trozo arreglado donde llegase tan INMENsO Ser-
vicio aéreo.

Se caleula para los tres meses que durd el aislamiento,
que los 45.000 hombres que quedaron en la bolsa recibirian
diariamente no menos de 700 toneladas diarias por término
medio, comprendiendo en este periodo 7.000 toneladas de ra-
ciones, 423 de aziicar, 2.000 de cereales, 37.575 de gasoli-
na, 5.000 pollos vivos y 43 millones de cigarros, mds los
efectos de guerra, lo que estd en consonancia con la infor-
macién dada de 300 servicios diarios de Dakotas, a cuya
masa puede suponérsele una capacidad de carga de Goo a
000 toneladas, segim la distancia del transporte, en el caso
actual, superior o 300 kilémetros. Se llega a la cifra por
soldado de 13 kilogramos diarios, muy semejante a la
calculada pava el caso de Arakan.

Segunda expedicion de los “Chindits”.— Contempord-
neamente con las operaciones de Imphal, se encargé o Win-
gate otra mision del cardcter de originalidad y andacia que
distinguié a la yo citada.

Esta consistié en transportar por aire muy a retaguar-
dia del frente japonés, a mds de 250 kilémetros, una Di-
pisién de sus “Chindits”. El propésito de esta operacion era
aliviar la situacién del General Stilwell, que con sus fuer-
sas chinas seguia en la frontera norte protegiendo los tra-
bajos de la carretera de Ledo (pretendida sustitucion de
la de Lashio), y estaba acosado por una Divisidn japone-
sa bien equipada desde la region de Myitkyina. Al efecto, a
mediados de marzo de 1944, una noche descendieron en
paracaidas en las cercanias de Katha, a wmitad de distancia
entre Myitkyina y Mandalay, personal de Ingenieros y ma-
quinaria de trabajo, y en pocas horas, sin que el enemigo
se apercibiera, improvisaron una pista, que permitié lle-
var en aviones v planeadores remolcados, que tuvieron que
remontarse a 2.600 metros, 500 hombres la primera noche
(servicio que en la forma indicada, con remolque, pudieron
realizarlo poco mds de diez transportes).

En una semana se habie llevado toda una Divisién con
250 toneladas de abastecimiento v I.2c0 mulos y caballos
(todo ello puede supomer de 500 a 600 servicios). Después
siguid continuamente abastecida por el aire.
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La operacién twvo éxito, pues los japoneses tardaron
seis dias en encontrar ¢l escondrijo, vy por la fecha, por tie-
e y aire erdn suficientemente fuervies, Hevando la per-
turbacién a todas las comunicaciones japonesas de la 18 Di-
visidn, que era la que se oponia o Stilwell; fué rechazade, y
éste se unidé con los “Chindits” en Myithyina. Wingate no
lograria ver el resultado de su obra por haber sido victima
durante su ejecucién de un accidente de aeroplano.

Reconquista de Birmania—Todas las operaciones ante-
riores fuerow forjamdo, ante el imperio de la necesidad, el
elemento bdsico que habia de traer la solucidn a la recon-
quista de Birmania. Lord Mountbaiten, al enfrentarse con
el problema, calificé tal empresa como “la pesadilla logis-
tica mds grande de la guerra”. Efectivamente, aun cuando
atraia como wmds simple la estrategia anfibia de acometer
con poder naval y aéreo contra la costa (Akyab y Rangun)
y subir por el Irawaddy de Sur a Norte, y a lord Mount-
batten, marino, no se le podia escapar esta idea, pues fué
el impulsador v orgamizador de los primeros elementos en-
caminados a ofensivas de este género, no debié wver la so-
lucién por el mar practicable cuando se lanzé a lo solucién
inversa de reconquistar de Norte a Sur por via terrestre,
aun cuando mds acertadamente podria denominarse autote-
rrestre.

El esquema de la solucién estribaba en las siguientes
premisas:

a) Superioridad aérea, que se contaba con ella.

b) Capacidad de transporte aéreo y adecuada ovgani-
zacién de las Unidades de abastecimiento por el aire, que
se habia puesto a prueba y perfeccionado en las operaciones
anteriores.

¢) Orgawizacion de un sistema de bases, coincidente
con las aéreas, guarnecidas por Compaiitas de abasteci-
miento (R. A. M. O.: Rear Airfield Maintenance Organi-
sation), especialmente creadas, que establecieron sus parques
en los aerddromos de la zona de Manipur.

Las escuadrillas del Comando de Tmnspon‘e Aereo Y
estas Compaiitas constituian un conjunto arménico.

Se adquirid la ensefiansa en las etapas anteriores de que
estos parques-base no podian homogeneizorse en materias,
sino que en cada uno de ellos habia que disponer de todo,
pues de otro modo obligaba a los aviones o ir de aerédromo
en aerddromo para completar su carga. Esto exigia una or-

gamizacion muy compleja de cada una de las veferidas Com-

paiiias.

Durante la crisis de Arakan, parece que ya funcionaban
cinco o seis de estos organismos.

Su distribucién vy constitucion respondia a los sectores
del frente en que:las fuerzas tervestres operaban. Entre ba-
ses y frente terrestre wmévil, nada. Se partia de la inexis-
tencia de una logistica tervesire; ésta surgia, como el Gua-
diana por sus ojos, en otros aerédromos de campaiio corres-
pondientes o Division o Sector de determinada Unidad, o
los 200, 300 6 400 kiléwmetros, segin fuera vealizdndose la

- invasién,

Al efecto, cada gran Unidad terresive llevaba como do-
tacién unos elementos orvgamizados de ingenieros de infra-
estructura aévea, con su maquinaria de trabajo apropiada a
la vapida construccion de Pistas Dakota (no otre cosa que
en las cldsicas Divisiones o Cuerpos de Ejército, las Umi-

dades de Zapadores, Pontoneros, etc.). Unas doscientas de

estas pistas se escalonaron entre Imphal y Rangiin.

Ejemplo de pista sin aerddromo abier-
ta en la jungla. El aviador mo tiene
opeién en la direccién del aterrizaje.
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Estas pistas pavece ser se construian en gran dimen-
sion, cuando las circunstancias lo permitian, a las que lle-
gaban las masas de Dakotas (y también los aviones de gue-
rra propiamente dicho), o simplemente pistas alargadas, na-
turalmente en la direccion de los vientos, dejando al piloto
arregldrselas como wmejor pudiera, si éste veleidosamente
cambiaba de rumbo. De éstas, seguramente debian hacerse
con profusién para Unidades pequeiias, pues se prestaban
a ramificacion del aprovisionamiento desde las bases gran-
des por aviones de tipo enlace (L-4 y L-5. Sentinel), que
aparte de la gran ventaja de llevar lo mds cerca del comba-
tiente sus medios de vida y guerra, lo principal es que ser-
vian para evacuar bajas, salvando muchas vidas vy aliviando
a las fuerzas de estos servicios sanitarios tevrestrves.

Estos aerddromos-pistas constitutan las cabezas de eta-
pa de las Intendencias divisionarias, continuadoras de las
Compaiitas de abastecimiento de las bases de retaguardia.
En ellas siempre habia el Oficial de enlace de la R. A. F.

La organizacion mencionada se doblaba para el servicio
sawitario; es decir, gue en las pistas del frente habia desta-
camentos de socorro que recogian a los heridos y los pre-
paraban para el transporte aéreo, y en las bases de reta-
guardia habia establecidos hospiiales de evacuacion, donde
se prestaban los auxilios necesarios y se clasificaban para su
destino definitivo. Un servicio sanitario interesante que me-
rece apuntarse es el de saneamiento de zonas palidicas por
rviegos de desinfectantes D. D. T., que permitia sanear en
diez minutos ung superficie de 800 acres y se repetia men-
sualmente.

Con el fin de simplificar los transportes, que eran de-
fictentes desde Calcuta a las bases de Birmania, se monts
una Pipe-line para los carburantes, como se ve en la foto-
grafia de wvarias conducciones, correspondientes, natural-
mente, a las distintas especies de gasolina y lubricantes li-
quidas. Creo hacer destacar esta modalidad, que afecta muy
de cerca a las fuerzas aéreas, pues ultimamente se ha pu-
blicado la existencia de una Pipe-line entre Inglaterra vy

' Francia, bajo las aguas del Canal, para abastecimiento del

Ejército de invasién. Esto parece indicar que un nuevo ele-
mento de dotacion aparece para las grandes Umidades aéreas
en determinadas circunstancias de servicio.

Se hizo también frecuente uso del recoge-cargas (adap-
tacién del recoge-partes), que permm(z amphar el plan de
las Unidades de transporte sin necesidad de pistas muy
wtil para corvespondencia y mercancias de ocasién, y se han
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debido hacer ensayos para elevar heridos, lo que ofrece una
especial perspectiva. El personal de los servicios terrestres
ha de estar consiguientemente ducho en el manejo de los dis-
positivos empleados a tal fin.

Asimismo se han filtrado, o trovés de las noticias de
guerra, indicios de que hayan sido empleados helicpteros
Sikormsky, ya en servicio por Unidades en la flota america-
na, y hasta hidros Short Sunderland llegaron a enviarse a
lagos del interior birmano para evacuacion de bajas.

Cémo la indicada organizacién de abastecimiento fué
desarrolldndose en amplitud, puede apreciarse por los si-
guientes datos: En Arakan se empesé con dos escuadrones
Dakota v cinco o seis compaiitas, y pronto se auwmentaron a
ocho escuadrones (cuatro ingleses y cuatro americanos).
Por el nimero de servicios que estas Unidades realizaban,

Ante el problema de transporte de la ingente

cantidad de gasolina desde los puertos a Mani-

pur, se construyé una pipe-line, de la que es
parte esta foto.

parece desprenderse que el niimrero de aviones que los cons-
titutan eva de 20 a 24, v ast en la citada época podrian ser
cerca de 200 el total de los empleados.

En las operaciones de Manipur se aumentaron seis es-
cuadrones (cinco americanos y uno inglés), con lo que la
cifra se elevd a los 300 servicios diarios de que se ha hecho
niencion.

En las operaciones que empezaron en noviembre del 44

v que culminaron con la toma de Rangiin y ocupacion casi
total de Birmania, esta organizacién ha temido un enorme
desarrollo, como se desprende de los datos siguientes: En
" tres meses (enero, febrero y wmarzo del afio actual) la
10.% Fuerzg Americana de Transporte vy la imglesa Combat-
Cargo-Task-Force, con Dakotas y Comandos (C. 46 y C. 47),
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transportaron mds de 250.000 toneladas de abastecimiento,
226.000 personas y evacuaron 70.000 bajas (cifras ain su-
peradas en abril). ’

Refiriéndonos o las dos primeras cifras, pues la wltima
es aprovechamiento de retormo, vy reduciéndolas a promedio
por dia, resultan para mercancias 900 servicios diarios y
para personas 87 servicios; es decir, unos I.000 Servicios
(segin wuna informacion, en abril salia un promedio
de 1.200), que probablemente no serfan repetidos, dada la
distancia a la que se verificaban, vy cabe deducir que éste
era el niimero de aviones, y consecuentemente orgenicados
en unos 50 escuadrones. El transporte indicado puede co-
rresponder g stete w ocho trenes diarios de 40 vagones; pero
que correspondiendo a un recorrido de 400 a 500 kildmetros
diarios, cabe equiparar este servicio a cifra mayor, por el
tiempo en que lo realiza v el ilimitado rendimiento del espa-
cio aéreo, si se le compara con las servidumbres de la linea
férrea, en sucesion de convoyes, estaciones, etc. 2] 80 por 100
del abastecimiento se descargaba en aerddrowmo, y el 20
por 100 restante se lanzaba en wvuelo. Hasta locowmotoras
(en varias piezas) se trasladaron por este medio.

St se caleula que el abastecimiento se hacta para dos Cuer-
pos de Ejército (cinco o sets Divisiones), que puede cifrar-
se en efectivos totales de 100.000 hombres (seguramente por
exceso), los 900 servicios diarios representan mds de 2.500
toneladas, 6 sea 26 kilogramos por plaza (probablemente
mds), lo que pone de manifiesto cémo progresivamente des-
de Arakan fué dindosele mayor volumen al sistema.

El detalle de las operaciones militares no es propésito de
este trabajo; sélo anotaré que se repitid en noviembre, cuan-
do el monzdén y los ataques joponeses de la primavera ha-
bian sido salvados, el plan que se vié iniciar ‘en los prime-
ros meses del afio: el XIV Ejército, a las drdenes del Ge-
neral Slim, avanzé desde la regién de Manipur; el General
Stilwell, con la 36 Divisidn china, desde el Norte, bajando
por el valle del Irawaddy; ambos se unieron en diciembre
en la zona Indaw-Khata, continuando su progresion por el
velle hacia Mandalay, que ocuparon o mediados de marszo.
Simultdneamente se avansgé por la costa de Arakan, ocupan-
do los puertos de Buthidaung, Maungdaw vy Akyab, y como
la época del wmonzén se echaba encima, cuando ya el
X1V Ejército avanzaba por el sur de Mandalay, una opera-
cién anfibia en los primeros dias de mayo, sin apoyo naval,
pues no podian acercarse los barcos de guerra, y sélo por el
del poder aérco, con paracaidistas v fuerzas desembarcadas
por tierra, dieron a los aliados la posesion de la capital admi-
nistrativa y puerto comercial de Rangin, y con él, la recon-
quista de hecho de toda Birmania.

Todas estas operaciones se hicieron bajo el dominio abso-
luto del espacio aéreo; de otro modo hubiera sido imposi-
ble realizar este audaz plan. Como informaba en marzo el
poriavoz del Ministerio del Aire, era la de Birmania guerra
de comunicaciones: “‘Los japoneses tienen el ferrocarvil, las
carreteras 3 las vias fluviales. Nosotros, el aire. Aquéllas,
muy vulnerables; la nuestra, no.”

2

La 3.2 Fuerza Tdctica y la Estratégica machacaron las
elementales vias de comunicacion, reproduciéndose el proce-
dimiento del plan de invasion de Normandia: puentes, esta-
ciones, almacenes, embarcaciones fluviales, fueron deshechos
v desarticulados los movimientos del enemigo. Sobre ello
1o he de extenderme, pues no agrega nada alo que con mds
técnica v mds elementos se hizo en la invasion de Europa.



No cabe duda a nadie—doctos o legos en la mate-
ria—que la aparicién del Arma Aérea como medio de
combate importantisimo en la lucha moderna trajo una
verdadera revolucién a los clasicos principios del Arte
militar. Pero mucho mas todavia ha influido en el
espiritu del hombre de este siglo. La mentalidad hu-
mana, ante el inmenso peligro que supone la accion
destructiva de este nuevo empleo de la fuerza, ha cam-
biado fundamentalmente. Tiene que cambiar adn mu-
cho méas en el porvenir, ya que los progresos de la
técnica aerondutica han de ser ilimitados. Hoy es im-
posible para el hombre méis genial prever lo que ocu-
rrird en materia de Aviacién el afio 2000; o sea, sélo
dentro de cincuenta y cinco afios, tiempo bien escaso,
por cierto. En el futuro, habra que designar al si-
glo XX como el siglo de la Aviacién, comienzo de una
nueva Era, en la que nosotros somos testigos de su
iniciacion, pero ignoramos sus posibilidades.

En sus principios, el uso del avién en la guerra lo
fué como arma de observacién y apenas de combate.
Empleado en guerras coloniales primero. (la nuestra de
Africa, entre otras), y més tarde en la guerra europea
del 14, sus efectos sobre la conduccién de la. guerra,
su influencia en el Arte militar, su eficacia en el cam-
po psicolégico de la moral de guerra, fué bien esca-
sa, por cierto.

Pero pocos afios después, los progresos de la téc-
nica de construccién aerondutica, los “récords’” con-
seguidos, su utilizacién como medio de transporte se-
guro y rapido, abrieron los ojos a los encargados de
fijar las normas para una nueva preparacién guerre-
ra que pudiera presentarse de pronto. Nacié entonces
la doctrina de su empleo en grandes masas, con pode-
rosos efectivos, con potentes explosivos, que la harian
terriblemente temida. Y los comienzos de la segunda
guerra mundial en septiembre del afio 39 se inician
con el empleo de la Aviacién como el mas poderoso
resorte para conseguir la victoria en el campo de ba-
1alia o en la retaguardia del pais enemigo.

Los precursores de su empleo, calificindola como
el Arma decisiva, vieron confirmadas sus profecias in-
mediatamente. Nada se podia hacer, nada se conseguia

Por el Teniente Coronel PRADO CASTRO

ante el peligro—su.modo de pensar, su manera de
vivir, sus sentimientos mas profundos; cambiaron, en
suma, su psicologia, que es lo mismo que decir su
alma. Exactamente lo mismo pasdé al combatiente,
parte de una muchedumbre, al fin, aunque organizada
para la guerra y por la guerra.

En las guerras presentes son, como se sabe, muy
diversos los factores que coadyuvan a obtener la vic-
toria. Los hay de orden econémico, como también mi-
litar y de orden moral. Todos son necesarios. Sin ellos
no habrd victoria posible, y fijar un orden de priori-
dad seria una tremenda puerilidad, Mas no obstante, el
empleo de la Aviacién como hoy se hace, trae forzo-
samente a un primer plano de importancia los facto-
res morales. Los recursos econdémicos o los medios
militares, siempre importantisimos, pueden ser sumi-
nistrados por otros paises, ya que las guerras actua-
les se hacen a base de coaliciones o alianzas en que
los grandes paises ayudan a los mis débiles; pero esta
ayuda no puede afectar a los valores morales, que son
cosa propia de la raza; no pueden exportarse ni ven-
derse, como si fuesen una mercancia o -armamentos
militares. Esto supuesto, no queda mas recurso a los
pequeflos paises que el intentar fortalecer por todos

“los medios a su alcance el valor moral de sus Ejérci-

en la superficie, si antes no se conseguia el dominio

del cielo, Los pueblos también, aterrorizados, compro-
baron dolorosamente que sus temores eran justifica-
dos. El Arma aérea imponia un nuevo sistema de com-
batir, de resistir y de sufrir. Habia que adaptarse for-
zosamente a ello 0 perecer, y las muchedumbres cam-
biaron—como lo hacen ciértos animales con su piel
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tos, primero; el del pais entero, después, sin descui-
dar, claro estd, la eficiencia y puesta a punto de su
potencial militar y econdmico, asegurando sus medios
ofensivos o defensivos a intervenir en la lucha.

ESTUDIO PSiCOLOGICO DEL COMBATIENTE ACTUAL

El armamento moderno, los nuevos procedimien-
tos de combate y la guerra aérea, han aumentado con-
siderablemente el indice de mortalidad entre los Ejér-
citos combatientes. Este es un hecho axiomditico qué
no admite la menor duda. Por tanto, sin remontarnos
a épocas pretéritas, hay que conceder al combatiente
actual un mérito mayor en acudir a la lucha que a sus
antepasados. Todavia en el siglo XIX y en algunas
conflagraciones del siglo actual, podian encontrarse en
los Ejércitos soldados veteranos de varias campafias,
con integridad fisica para tomar de nuevo parte acti-
va en otra que pudiera presentarse. Ahora esto no
puede suceder. Podra salirse indemne de una guerra,
sin un rasgufio si se quiere; pero es dudoso pueda su-
ceder lo mismo en la siguiente. Esto influye de un

~modo poderoso en la recluta voluntaria para las Ar-

mas o Cuerpos de mas actividad guerrera o de més
peligro. Ademis, los enormes efectivos que intervie-
nen en las actuales contiendas obligan a la moviliza-
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¢ién en masa de todos los ciudadanos, incluidos, como
asi sucede, ancianos, jovenes y mujeres, Es decir, que
todo el pais es combatiente, aunque haya grados en
cuanto a su actividad.

:Dénde comienzan y dénde acaban los limites de la
actuacién guerrera de un pais? ;Se combate sélo en
las fronteras, o, por el contrario, puede surgir la im-
petuosa lucha en cualquier lugar? La accién aérea ha
trastrocado completamente la seguridad interior de
todo pais, ya que el desembarco aéreo es inevitable,
incluso es-conveniente hacerlo—con ello puede produ-
cirse el colapso—, siempre que el Ejército invasor
cuente con el dominio del aire sobre el cielo adversa-
rio. Siendo esto asi, contando con la experiencia de
esta tltima guerra europea, la politica de la prepara-
cion armada de cualquier nacién tiene que adoptar una
fisonomia diferente a todo lo anterior. Hay que pre-
parar al pais para la guerra aérea integral, asi como
para su defensa aéreamente considerada.

Es necesario, por tanto, una educaciéon dirigida a
estos fines, educacién que tiene que recibir todo ciu-
dadano, cualquiera que sea su sexo y edad; tomar en
el interior las medidas de seguridad para defender del
ataque por el aire las poblaciones, industrias impor-
tantes, centros de comunicacién, depositos de suminis-
tros, etc.; después, establecer la ‘‘cobertura interior
organizando grandes centros de resistencia y de ata-

~que” a la accidn aérea enemiga; por altimo, contar con
la flota aérea necesaria, en cantidad y calidad, de modo
que su actuacién tenga un cardcter eminentemente
ofensivo, uinica manera de aspirar a conseguir la vic-
toria. Es decir, hay que crear una mentalidad aérea
en el ambito nacional, ya que no solo debe de tenerla
el del oficio. Asi como hay naciones eminentemente
maritimas, con mentalidad marinera, y naciones inte-
riores o continentales con mentalidad terrestre, hay
que crear en todas—en Espafia, desde luego—, una
nueva mentalidad: la mentalidad aérea. El aire es hoy
la frontera comfn que une, no que separa, a los pai-
ses; por él, vertiginosamente, puede venir la plaga
tremenda de aviones que arrase todo cuanto a su paso
encuentre. Para evitarlo, hay que preparar al comba-
tiente. Para preparar a éste, hay que estudiar su psi-
logia, sus reacciones, su modo de obrar, de resistir y
de sufrir, como ya hemos dicho.

Por el escenario en que se desenvolvieron, por los
paises que intervinieroh, por las causas mismas de la
guerra y por los efectos politicos finales, son en con-
junto las guerras napoleénicas las de mas parecido a
la que acaba de terminar en Europa. Fueron diferen-
tes solamente en cuanto a la tictica y estrategia em-
pleadas—no en balde pasaron ciento treinta afios—, a
los efectivos empleados y a los fines propuestos. Fal-
taba entonces mucho tiempo para el nacimiento de la
Aviacién, para el empleo de los tanques. Los pueblos,
sin embargo, sufrieron entonces terriblemente, aun-
que sin comparacién con los sufrimientos actuales.

También sufrieron los Ejércitos; pero, no obstan-
te, muchos de los granaderos victoriosos en Rivoli
o Austerlitz, vieron abatirse las aguilas imperiales en
Waterloo, Todo soldado podia esperar llegar a Maris-
cal, sila bravura y la suerte le acompafiaban. Los pue-
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blos también invadidos esperaban su liberacién de re-
sultas de una batalla afortunada. Hoy todo ello cambid
de modo radical.

El soldado actual, como el de antafio, combate por
un ideal; los pueblos, en cambio, lo hacen ahora por
su supervivencia. ; Se lucha, pues, en igualdad de con-
diciones? No, afirmamos. Hoy la lucha se ha hecho
mas dificil, se exige mas a todos; el combatiente ex-
pone no sélo més su vida: expone mucho mas el por-
venir de la Patria. Necesita, por tanto, mucha mas
moral para intervenir en la lucha, para desarrollar
ésta. El hombre, psicolégicamente considerado, es un
compuesto de cuerpo y alma, de analogias y contra-
dicciones, de vicios y virtudes; considerado como com-
batiente, en su aspecto moral, es un compuesto de cua-
lidades contradictorias: miedo y valor, egoismo y al-
truismo, patriotismo o indiferencia en la defensa de
su Patria. De la proporcidn en que se encuentren estas
cualidades o defectos dependerd su actuacién en el
combate, bien sabido, por lo demés, que el instinto de
conservacion le llevard muchas veces, aun contra su
voluntad, a actuar deficientemente en los momentos
peligrosos.

Estos conceptos particulares, al generalizarse, per-
miten hacer extensivo a las colectividades, a los pue-
blos, lo que hemos dicho del individuo. Pero aun po-
demos llegar a méas. Diremos que, como producto de
la herencia de multitud de generaciones anteriores, el
ser humano siente respeto instintivo, profundo temor,
por cuantos fendémenos naturales tienen en el cielo su
origen; tales como el miedo a las tormentas, al trueno,
al rayo, e incluso atin el respeto a dichos fenémenos
en hombres tenidos como valerosos. Pues mas, muchi-
simo mas respeto, mas miedo, diremos, es el que siente
por cuanto en la guerra puede lanzarse desde un avion.

Asi se comprende cémo en nuestra guerra de Li-
beracién primero, mas tarde en la europea del 39,
columnas enteras de soldados, a los que suponemos,
desde luego, valerosos; unidades organizadas del Ejér-
cito, masas de ciudadanos de las urbes o de los campos,
permanecen pegados al suelo, huyen como corderos
espantados o se introducen en los mas profundos re-
fugios, sencillamente porque sienten miedo,

Lo primero que se precisa para combatir este mie-
do en el combatiente, en el ciudadano, en las masas,
es conocer a fondo el fenédmeno que lo produce, dis-
cernir los medios de prevenirlos, distinguir las causas
de los efectos. En una palabra: deben dominar sus
nervios, adaptando su alma a los tiempos nuevos, lo
cual es lo mismo que variar su psicologia. El comba-
tiente, exteriormente, conserva su antigua forma, no
varia su continente; interiormente, se ha transforma-
do totalmente. El actual combatiente difiere por com-
pleto del anterior. Ha sido el Arma aérea quien ha
obrado esa metamorfosis.

CONCEPTO DEL ESPACIO AEREO E INFLUJO SOBRE
EL HOMBRE

Desde la mas remota antigiiedad ha sido el aire
unos de los elementos que verdaderamente impresio-
n6 al hombre, tanto por lo ‘'menos como el fuego o el



Ntmeros 55 - 56

mar. Cronolégicamente, ha sido, sin embargo, el mais
moderno en ser descubierto, conocido y utilizado ; fuer-
zas fisicas imposibles de vencer, le cortaban el paso
a cada instante. Pero aun siendo el Gltimo en orden al
tiempo, su preocupacién por las cosas del aire eran de
tal naturaleza profundas, que una vez vencidas las di-
ficultades, el desarrollo de sus investigaciones sobre
el elemento temido, pero tan deseado, alcanzaron ve-
locidades metedricas. Sélo cuarenta afios de experien-
cia bastaron para llegar a la altura del progreso en
que hoy se encuentra la navegacién aérea. So6lo Dios
“sabe cual seri el limite de aprovechamiento a que lle-
gara el hombre en el dominio del espacio aéreo y cuéles
seran sus posibilidades de accién. La Mitologia, por de
pronto, se ha salido con la suya al conseguir hacer des-
pegar al hombre, venciendo la accidén de la gravedad.

¢ Podemos pronosticar lo que esto significard en el
hombre del porvenir, dentro de cien afios, por ejem-
plo? Solamente nos es permitido hacer un estudio, de
lo que hasta el actual momento significa tal conquista,
y ver la influencia que ejerce sobre la Humanidad pre-
sente. Lo que suceda en el futuro tendran que ser
otros quienes lo consignen. .

Primeramente, la conquista del aire por el hombre
abrié en su alma esperanzas sin cuento. Las perspec-
tivas del empleo de la aviacién con fines utilitarios
son ilimitadas. Le permiten ver cumplidas sus milena-
rias esperanzas de trasladarse de un punto a otro del
planeta con velocidad mucho mayor que utilizando
otro cualquier vehiculo; ademés, puede hacerlo con se-
guridad personal, con economia de tiempo, con el aho-
rro de las multiples molestias de las fronteras terres-
tres o maritimas entre los paises a recorrer. El comer-
cio se beneficia con el nuevo sistema de transporte
considerablemente; el intercambio de productos, de
ideas, de sentimientos, se harid cada vez en mayor es-
cala. El mundo resultard mis pequefio cada vez, hasta
achicarse por completo, y la posible hermandad entre
las naciones, entre los habitantes del planeta, podria
lograrse plenamente si no interviniesen contradicto-
rias razones, opuestos intereses.

En efecto, el avance en el empleo y utilizacién del
avidén respondieron en un principio a estas esperan-
zas. Pero el avién no tenia sélo un empleo utilitario,
constructivo, de beneficio exclusivamente. Desde el
primer momento se vio claramente también que podia
utilizarse para fines guerreros, transportando el fuego
—y con el fuego, la destruccidn— al. interior de los
paises en guerra. Esta lucha de empleos encontrados,
contradictorios, trajo como consecuencia una ola de
pesimismo, primero; mas tarde, de terror, al poder
contrarrestar con claridad la magnitud de su poder
destructivo.

Habia que prepararse para la guerra aérea, que
seria inevitable, que causaria ruinas sin cuento en el
interior de las naciones. Habia que hacerlo de prisa,
sin pérdida de tiempo, porque el espacio aéreo, no te-
niendo fronteras, estaba abierto para su uso, tanto de
dia como de noche. Comienza entonces la “carrera de
armamento aéreo”: construir mucho y mejor que los

demads, utilizar bombas pesadas con potentes explosi-’

vos y rapidas armas de a bordo, fijar la doctrina de su
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empleo, prevenirse en tierra tomando las medidae de
defensa. El mundo se da cuenta, por fin, de que el es-
pacio aéreo tiene que ser conquistado “manu militari”.
La hegemonia del poder militar, hasta entonces vincu-
lada en la posesién de una impresionante Armada o
de un poderoso Ejército de tierra, cuenta con un nue-
vo elemento decisivo para la guerra. Este elemento es
el poder aéreo o Ejército del Aire, tan importante por
lo menos como los antiguos y cldsicos Ejércitos ante-
riores.

La Aviacién como arma de combate ha revolucio-
nado los espiritus, alterado el antiguo concepto de los
frentes de batalla, extendido la guerra a todos los pai-
ses en su interior, cualquiera que sea su tamafio; con-
vertido el riesgo en cosa general. Las batallas linea-
les terrestres o maritimas se han convertido en su-
perficiales. El arte de la guerra tradicional sufri6 la
més tremenda crisis, pues la victoria puede hoy alcan-
zarse sin llegar incluso a luchar los Ejércitos de su-
perficie. :

Esta revolucién en la conduccién de'la guerra mo-
derna obliga al hombre actual a considerar el espacio
aéreo como el lugar geométrico en donde radican sus
més caras ilusiones de subsistir y sus materiales in-
tereses, como también el lugar en donde ha de deci-
dirse su porvenir de miembro de una sociedad o pais
organizado. Hay que procurar que este espacio aéreo
sea dominado a cualquier precio, porque, asegurado, lo
demés caerd como un fruto maduro.

CRUELDAD DE LAS GUERRAS MODERNAS

Quiz4 la caracteristica mas importante de la actual
guerra ha sido la crueldad con que se ha producido. No
porque hiciesen uso de ella deliberadamente los pai-
ses beligerantes, sino mdas bien obligada por los me-
dios de destruccién empleados, sobre todo el uso en
gran escala de la Aviacién de bombardeo.

Es todavia imposible hacer un balance de las pér-
didas humanas y materiales de la pasada contienda en
Europa y compararla con las ocasionadas en la ante-
rior europea del 14-18. De los paises que intervinie-
ron, dieron algunos unas cifras que suponemos vera-
ces, aunque sean por bajo de la realidad; otros, quiza,
no puedan hacerlo nunca,

Inglaterra, por ejemplo, ha fijado el ndmero total
de bajas humanas en poco mas de un millén de hom-
bres, incluidas en esta cifra las bajas metropolitanas y
las de los Dominios, cantidad, en efecto, no excesiva
comparada con las de la anterior guerra europea, mu-
cho mayor. También cifra en tres millones el nimero
de casas total o parcialmente afectadas por el bom-
bardeo aéreo; aproximadamente, una cuarta parte del
total edificable del Reino Unido. Este #ltimo ndimero
es, en cambio, una cosa respetable, que prueba de modo
palpable los terribles efectos de la accién aérea, a pe-
sar de no haber sido invadido el territorio inglés ni
haber ejercido Alemania una accién continuada ni-
fuerte sobre su cielo, por no haber conseguido el do-
minio aéreo disputado en la batalla de la Gran Breta-
fia el otofio de 1940.

Ignoramos lo que haya sucedido en otros paises
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beligerantes, por falta de estadisticas; pero si eso
pas6 en Gran Bretafia, ;qué podremos decir de Ale-
mania y Rusia, los dos paises que mas sintieron en su
carne los zarpazos terribles de la guerra? Informacio-
nes graficas de todo género demuestran hasta la sa-
ciedad que poblaciones como Berlin, Hamburgo, Colo-
nia, Essen y otras muchas alemanas, han desapareci-
do; y en Rusia, de igual modo, lo mismo ha ocurrido
con Sebastopol, Odessa, Kiev, Jarkow, Stalingrado,
etcétera, etc, Cierto que muchas de estas destruccio-
nes ocurrieron por haberse aproximado a dichas ciu-
dades la guerra terrestre; pero, en su mayor parte, fué
debido a los efectos finicos del bombardeo aéreo, como
ocurrié con las ciudades alemanas, sobre todo.

Conocemos, pues, los efectos materiales de la des-
truccién por medios aéreos; pero ignoraremos por mu-
cho tiempo el nfimero de personas que perecieron
bajo los escombros, los efectos de uso intimo y fami-
liar—por eso mis queridos—que fueron pulverizados.
Lo que, en cambio, no podremos evaluar jamis seran
las consecuencias de orden psicolégico y afectivo de
estas devastaciones. Sabemos que se ha sufrido mu-
cho en las grandes poblaciones por el terror de la
accién aérea; sabemos de familias sin hogar, sin me-
dios de vida, sin esperanzas de rehacerlos en mucho
tiempo; pero ignoramos totalmente, ya que esto no
puede medirse, las consecuencias que para el alma in-
dividual, como para la colectiva de los pueblos, ten-
drén estas devastaciones.

Sélo en una cosa los efectos de la accién aérea pue-
den ser beneficiosos para los pueblos. Esta es, que la
duracién de las guerras pueden ser menores, si uno
de los beligerantes posee la superioridad absoluta en el
aire, que le permita aplastar la resistencia material
v moral del contrario; cosa, sin embargo, dificil de
conseguir, por dos motivos: 1.° Que pocas naciones
se empefiaran en una lucha sin antes contar con el
apoyo de otras que puedan facilitarle lo que le falte;
estas alianzas entre los Estados hard que el equilibrio
de fuerzas exista en el comienzo de las hostilidades.
2.° No habri nacién con mandos competentes y auto-
rizados que entre en una lucha moderna sin contar de
antemano .con una “preparacién moral” que le permi-
ta desafiar los peligros de la guerra aérea. Con esta
-moral, conseguida de antemano, pueden los pueblos
encajar por mucho tiempo los golpes, por terribles que
sean, de la Aviacién adversaria, y aun aumentar, si
cabe, el espiritu de resistencia,

Ahora bien: esta mayor crueldad de la guerra mo-
derna influye en la psicologia de los pueblos, restan-
doles indudablemente 4nimos para ir a la lucha; por
eso, el “pacifismo” es una teoria moderna con mayor
nimero de adeptos cada dia. No es una idea absoluta
que prometa al hombre una mayor felicidad, argu-
mentando que las diferencias entre los pueblos pue-
den solventarse por medios pacificos sujetidndose al
arbitraje de buenos jueces; este razonamiento es una
etiqueta que envuelve la mayor falacia, y los pueblos,
con su fino instinto, lo comprenden perfectamente. El
“pacifismo’ mdis bien es una teoria falsa que envuelve
el miedo a la guerra, el horror a la matanza, en los
pueblos débiles o sin ideales; y es un egoismo atroz,
que sirve a los pueblos fuertes para procurar conser-
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var sin posible riesgo lo que han arrebatado a otros
anteriormente.

Por ello florecié de modo lozano en el interregno
de las dos guerras mundiales, haciendo nacer en al-
gunas naciones equivocadas 13 idea defensiva a ul-
tranza, dando origen a ciertas famosas lineas forti-
ficadas, “4brete sésamo”, segin ellas, que les evitaria
la invasidn, la destruccion, la muerte. En las informa-
ciones graficas referentes a las movilizaciones diver-
sas de las reservas de ciertos paises, se han notado las
diferencias en los semblantes de soldados y familia-
res con respecto a las dos guerras mundialeés. Musicas,
enardecimiento, himnos patriéticos, en el verano del 14,
contrastando con la seriedad, lo sombrio de los sem-
blantes y hasta la tristeza del otofio de 1939.

Prueba todo esto el miedo colectivo a las guerras
modernas, a sus terribles consecuencias; miedo que,
descendiendo de la colectividad al individuo, rebaja
inicialmente su espiritu combativo aun antes de que
comiencen los primeros encuentros. De éstos, sabe que
seran duros; pero todavia no tienen experiencia de
los mismos; mas cuando comiencen, el miedo del sol-
dado, que ya entré medroso en la guerra, se agiganta
sobremanera. El panico entonces puede sobrevenir si
no acttian sobre él resortes morales o coactivos que
lo impidan, comunicindole la moral que necesita. Tomo
de un libro de André Soubirau, “J’étais médecin avec
les chars”, las siguientes palabras: “.. Estos hombres,
obreros de fabricas, metalirgicos, garajistas, conducto-
res, ciudadanos mas que aldeanos, por su raza, sus
habitos, su educacién politica, eran terriblemente indi-
vidualistas. En septiembre de 1939 entraron en la gue-
rra con el deseo de hacer en ella lo menos posible, de
ser espectadores de un combate que no les interesaba.
Intratables en las menores cosas que afectasen a su
vida personal, querian sobre todo guardar bajo su uni-
forme los habitos de la época de paz. No creyendo mas
que en el cemento, en la mujer, en el oficio, en las bea-
titudes pacificas, sofiando en convertirse en pequefios
burgueses, se sentian todos ellos poco dispuestos
a escribir Historia. Capaces de valor, pero de un va-
lor individual, insensiblemente esta disciplina de todos
los dias ha hundido los temperamentos y los origenes,
depositando en ellos una voluntad de lucha colectiva...”

EL AMBIENTE, MODIFICADOR DEL INDIVIDUO

Es indudable que el hombre obedece a leyes fisicas
v morales de las cuales no puede prescindir; entre
otras, estan la herencia, el temperamento, el clima y
la educacién. Estas leyes obran sobre él de un modo
continuado, que sélo un lento proceso de desintegra-
cidén, de adaptacidon a nuevas leyes puede modificar,
acercandolo a un nuevo género de vida, opuesto a lo
vivido o creido con anterioridad. Este cambio puede
producirse rapidamente, de modo casi instantdneo; se
conseguird cuando actien fuerzas que obren violenta-
mente, tales como las revoluciones o las guerras.

En la guerra hay modificaciones del espiritu indi-
vidual que llevan consigo la del ambiente, como tam-
bién modificaciones del ambiente colectivo que traen
aparejado la del individuo. Dificil es de determinar el
orden de prioridad de estas modificaciones o si coinci-
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den en el tiempo. Esto es consecuencia de que el gé-
nero de lucha sufrié a su vez una completa revolucién
a causa de que ya no es solo el soldado el que com-
bate, sino que lo hace la totalidad de las fuerzas acti-
vas del pais. Hoy combaten las naciones enteramente,
muchas veces mas alin en la retaguardia que en la
linea de los Ejércitos, porque la profundidad de la
accién aérea con sus elevados indices de destruccidn
asi lo exige.

Se impone crear el “ambiente o clima moral” para
conseguir de todo un pais la perfecta adaptacion a las
nuevas condiciones que fija la guerra aérea.

Conseguido este ambiente, el individuo se verd in-
fluenciado de tal modo, que no s6lo no tomara por mo-
lestas muchas medidas draconianas que habrad de to-
mar para hacer menos sensible los efectos de la gue-
rra aérea, sino que las encontrard plausibles. Por otro
lado, se creard la mentalidad aérea, que facilitard la
recluta del personal de Aviacién, y se conseguird de
€l el espiritu ofensivo de toda fuerza aérea com-
batiente.

La universalidad del espacio aéreo permite a to-
dos los paises contar con una aspiracién comin, sin
mas limite en su accidén que su potencialidad econémi-
ca, sus mayores o menores posibilidades industriales
o su proximidad o lejania a las rutas aéreas mds fre-
cuentes en el trifico mundial.

En estas condiciones, no cabe duda que debe de ser
empefio primordial de los hombres de gobierno pre-
parar a sus paises respectivos para la posible compe-
ticién aérea en tiempo de paz y para la lucha aérea
cuando ésta se presente. Preparacién que requiere for-
zosamente la educacidn previa del pais, la instalacién
de una fuerte industfia aeroniutica, la seleccién de. sus
técnicos y la instruccién de sus fuerzas aéreas. Progra—
ma de dificil realizacién, desde luego, en aquellos pai-
ses que, como el nuestro, carecen o escasean de las
cosas imprescindibles para la equiparacién con otros
mejor dotados o méis poderosos, pero no tampoco de
imposible logro. Carecemos de muchas de las mate-
rias primas que hay que importar; nuestra industria
no se encuentra a la altura de otras extranjeras; nues-
tra poblacidén es todavia escasa; pero poseemos, en

cambio, una raza apta para las grandes empresas, por:

dificiles que éstas sean, y una magnifica situacién geo-
grafica y politica. Ambas cosas, raza y situacién, hay
que valorarlas previamente para poder exigir de ellas
la compensacién a todo aquello que nos falta.

El hombre fué creado por Dios con un objeto y
misidén que cumplir, que abarca no sdlo a la salvaciéon
de su alma y cuidado de la prole, sino también a la
lucha por la existencia. Iguales cometidos tienen los
pueblos. Estos pueblos, constituidos en Estados, tra-
tan de imponer a sus vecinos su poderio, sus virtudes
o sus vicios, su moral o su economia y su cultura. Si
como ente moral el hombre tiende a la perfeccidun,
como ciudadano, formando parte de una sociedad or-
ganizada, tenderd a la practica de aquellas virtudes que
le hagan mas fuerte, mas valeroso, méis digno de im-
poner a los démas sus puntos de vista. Esto se consi-
gue por la guerra solamente, sea ésta econémica o por
medio de las armas; por ello, los pueblos tienen que
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estar preparados para hacerla o para resistirla. Es una
necesidad de vida que subsistird hasta tanto se ~on-
siga una moral humana tan elevada que las haga in-
necesarias; grado moral que todavia no se vislumbra
por parte alguna. '

LA RAZA, LOS PAISES Y LA GUERRA AEREA

Quedamos en que la guerra es adn un hecho necesa-
rio, inevitable y trascendente, cuyo objeto dltimo—mu-
chas veces no visible—es el mejoramiento de la mo-
ral humana. Podriamos compararla a los obsticulos
desagradables o penosos que encuentra todo caru-
nante que quiere escalar una alta cima. Tropezari in-
finitas veces, se cubrird con el polvo de todos los ca-
minos, sangrard por diversas heridas; pero al final
coronari su atrevida empresa si su voluntad no ha
flaqueado. Este caminante obstinado y voluntarioso son
los pueblos que miran el porvenir con fe clega en sus
destinos, apoyados en las virtudes raciales, cualesquie-
ra que sean las dificultades.

Hay que decir, por tanto, a los pueblos, con clari-
dad y sin tapujos, lo que pueden esperar de una con-
flagracién armada. Como Mr. Churchill dijo a su pals,
“sélo os puedo prometer sangre, sudor y lagrimas”,
asi hay que hablarles a los pueblos viriles, ya que, en
definitiva, ésta es la perspectiva de la guerra mo-
derna.

La guerra aérea sdlo la pueden aguantar paises de
nervios bien templados, ya que uno de sus objetivos
principales es conseguir la desmoralizaciéon del con-
trario. Hay paises aptos para hacerla, como los hay
también incapaces de resistirla. En general, obra de
manera notable el mayor o menor grado de prepa-
racién que se tenga; pero esto no es todo, ya quz Ia
actual guerra ha demostrado céomo ciertos paises bien
preparados, con Aviacidn potente incluso, la perdizron
por falta de aquellas virtudes que sélo ciertas razas
poseen en grado elevado.

:Qué razas o paises creemos entonces como més
aptos para la guerra aérea? Primeramente diremos
que aquellos mejor organizados y preparados para la
misma, pues s6lo con organizacién y preparacién ade-
cuadas se puede en los tiempos actuales mantener la
lucha; después, aquellos paises cuya psicologia colec-
tiva les impulsa a obrar con més obstinacidén, mds en-
tereza y mayores virtudes patristicas; mas tarde, wque-
llos otros cuya misién universalista les lleva a querer
conquistar la hegemonia mundial. En resumen: la
guerra aérea es apropiada unicamente para aquellos
paises muy adelantados en el orden material y en el
espiritual. Por eso, las grandes naciones nérdicas
: die-
ron en la pasada contienda europea la mayor impor-
tancia al empleo de la Aviacién, construyendo por cen-
tenas de millar los mas modernos aparatos, reclutan-
do e instruyendo al personal volante en mayor propor-
cién que cualquier otro beligerante, sentando la doc-
trina de empleo que les trajo la victoria, ¥y sabiendo
resistir con el mayor heroismo—caso de Inglaterra—
la accién germana desde el aire en los sombrios me-
ses del afio 1940,
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Mas no debemos considerar cosa privativa de ta-
les paises la aptitud para la lucha aérea. También los
paises meridionales, peor organizados, menos discipli-
nados, no tan bien dotados de medios materiales o de-
mogréficos, pueden llegar a tener idéntica aspiracién.
Espafia, desde luego. Es cuestiéon solamente de acer-
tar en la organizacién y preparaciéon de los medios,
puesto que la raza no carece en absoluto, mas bien po-
see en abundancia, aquellas virtudes morales precisas
en toda guerra: espiritu de sacrificio, valor, constan-
cia en la lucha y sentido del honor.

Factor predominante en la guerra; desde luego, en
la guerra aérea, es la situacién geografica, la densi-
dad de poblacién, la industrializaciéon de un pais; en
una palabra, la “geopolitica”, como actualmente se
dice, o

Esta situacion geografica requiere estar colocado
proximo al futuro teatro de operaciones, mejor que en
su mismo centro, pues la proximidad proporciona las
ventajas de un econdmico rendimiento de sus fuerzas
aéreas.

Dado el radio de accidn de los actuales aviones, la
mejor situaciéon de un pais es la “excentricidad” con
respecto al lugar de la guerra inicial; excentricidad que
las luchas actuales de coalicién sélo permite tenerla
a pocos paises. En el mapa actual del mundo, sélo Ri-
sia, Estados Unidos y gran parte de China pueden
considerarse como naciones excéntricas, y aun en es-
tos paises, a pesar de sus colosales dimensiones, sélo
el interior de los mismos puede gozar de esa ventaja,
cosa que probablemente ocurrird por poco tiempo, dado
el avance de la técnica aérea.

La situacién central, en cambio, si bien tiene ven-
tajas en orden a una mejor utilizacién de medios lo-
gisticos, de una mayor concentracion de elementos
guerreros de todas clases, de una mayor economia de
fuerzas operando por lineas interiores, tiene también
el enorme inconveniente de llegar a convertirse, a con-
secuencia de la profundidad de la accién aérea, en el
blanco de todas las Aviaciones vecinas adversarias,
atrayéndolas hacia si, como si fuese un pararrayos en
el centro de una gran tormenta. Entonces, de no ser
mas poderosa en el aire que sus rivales, veria en poco
tiempo su territorio arrasado y destruido. Tal fué el
caso de Alemania en la contienda que acaba de ter-
minar,

También la densidad de poblacion elevada, la fuer-
te industrializacién de un pais, con las aglomeracio-
nes demogrificas que lleva esto consigo, tienen ven-
tajas e inconvenientes que vamos a Ve€r someramen-
te. En primer lugar, hay que hacer constar su gran
vulnerabilidad a las acciones aéreas, pues edificaciones
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urbanas, poblacién civil y conjuntos industriales, sun
objetivos que, por poco tiempo, pueden aguantar fir-
memente los demoledores efectos de los modernos
explosivos aéreos, aunque gocen de una buena defen-
sa, por eficaz que sea. No olvidemos que bomba que
cae en un casco urbano o en una factoria industrial,
no se desperdicia jamas.

Este inconveniente grave solo encuentra compen-
sacién en la mayor ventaja que proporciona una me-
jor concentracién de los elementos defensivos aéreos,
una mas féacil distribucién de los sistemas de comu-
nicacién y transporte y una mayor comprension de la
guerra aérea por los habitantes de las urbes con res-
pecto a la poblacién campesina. De todos modos, pe-
san tanto los inconvenientes de la vulnerabilidad, que
en la politica de preparacién para la guerra aérea to-
dos los paises del mundo tratan de buscar férmulas
que eviten los formidables estragos que la Aviacién
causa en los grandes centros urbanisticos. La evacua-
cién en masa al centro de las grandes poblaciones, la
dispersién de la industria con todos los problemas
que lleva consigo, la modificacién en la construccion
y en el género de vida de las ciudades, son por lo de
ahora los paliativos que tratan de buscarse, aunque no
resuelvan la cuestidn.

Los paises agricolas, en general poco poblados,
tienen a su favor, en lo que respecta al aspecto defen-
sivo en la guerra aérea, la gran dispersidén natural de
sus habitantes y de sus medios de produccidn, trans-
porte y comunicacion, si bien en el aspecto ofensivo,
carentes de los recursos materiales que los puedan
hacer poderosos, no podran poseer la fuerte Aviacion
precisa para aspirar a la victoria.

Pero por encima de toda consideracion de ordeu
material, la guerra serd ganada siempre por el hom-
bre; o sea, por quienes tengan la superioridad de or-
den moral.

La guerra, tucha de voluntades, sélo la pueden so-
portar en su actual crueldad aquellas razas, aquellos
paises que por su indiosincrasia, por sus virtudes, por
sus ideales, estén dotados del més elevado grado de sa-
crificio posible. Asi se consigue que Londres haya re-
sistido sin desmayar los efectos de mas de 7.000 to-
neladas de bombas de Aviacion, amén de las 1.000 bom-
bas volantes V-1 y V-2; de igual modo, que la nacidn
alemana haya soportado estoicamente el lanzamien-
to de mas de 1.200.000 toneladas de explosivos sobre
su territorio en el transcurso de la guerra.

Recordemos la frase de un gran politico espafiol,
que decia: “Los pueblos no mueren por débiles, sino por
viles”, y saquemos la moraleja consiguiente en estos
tristes tiempos en que la- Humanidad camina por de-
rroteros que sélo Dios sabe a dénde conducen.
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CARACTERISTICAS DE LOS AVIONES EMPLEADOS EN
ESTA ESPECIALIDAD Y SU EVOLUCION EN LA PRE-
SENTE CONFLAGRACION MUNDIAL

Son cualidades necesarias para el avién de asalto las si-
guientes :

Velocidad —Que aumenta las posibilidades de sorpresa
y reduce el tiempo de exposicidén a los ataques enemigos
aéreos y terrestres (Caza y A. A.); debe estar alrededor de
los 450 kms/h.

Visibilidad —Necesaria por las especiales exigencias del
vuelo rasante (hacia adelante y abajo y flancos, principal-
mente),

Proteccion de los drganos vitales pilotos, motor, tatiques
de gasolina y mandos.

Mamwiobrabilidad, con el doble fin de conseguir sorpresa
y defenderse de los ataques de Ja Caza.

Radio de accién.—Viene determinado por la situacién de
los objetivos contra los cuales actuara normalmente: aer6-
dromos, enemigos tacticos, reservas y refuerzos en marcha
o acampados, asentamientos A. A.; los dos primeros, a unos
g0-150 kms, del frente; para el tercero se tratard de las dis-
tancias normales de empleo del bombardeo tictico, y se re-
quieren normalmente tanques suplementarios.

Armamento.—Consiste actualmente en ametralladoras,
cafiones automaticos, bombas de fragmentacion y demolicién,
desde 10 hasta 500 kilos, y principalmente proyectiles cche-
tes, quez se emplean, respectivamente, contra infanteria, co-
lumnas automoéviles y carros blindados, personal y obras
(puentes, estaciones de ferrocarril, edificaciones en aerédro-
mos, etc.). Los calibres que montan los actuales aviones de
asalto oscilan entre los 20 y 40 mm. (de cafibm).

Vistas las caracteristicas que hemos enunciado breve-
mente como las necesarias pata el avidn de asalto, estudia-
remos a continuaciéon scmeramente :

La opinion generalmente admitida sobre el problema de
construccién del avién de asalto al comenzar lo actual
guerra:

El ataque al terreno en picado y a baja altura exige ex-
celente visibilidad, ya que la mayor parte de lcs objetivos
de superficie son mucho mas dificiles de localizar que los
objetivos aéreos. Para practicar el vuelo rasante (lo que es
factor importante de sorpresa para el adversario y de se-
guridad para el avidn) se imponen especiales condiciones de
vistbilidad, con el fin de evitar los obstaculos. Pero la visi-
bilidad no basta; el avién de asalto, expuesto siempre a los
ataques de] avion de caza, debe poder defenderse. Por tan-
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to, la solucién seria poder reunir en un mismo aeroplano
caracteristicas proximas a las del de caza y la deseada cua-
lidad de visibilidad.

Este factor visibilidad preocupaba tanto, que se llegaron
a construir auiones de asalto bimotores, con la idea de con-
seguirlo en el mdas alto grado (ejemplo, el Fokker 61, ho-
landés). Sin embargo, durante la presente guerra Gnicamen-
te conocemos tres aviones—uno aleman, otro ruso y un ter-
cero norteamericano—especialmente disefiados para misiones
de asalto, y son éstos, respectivamente, el Henschel 129,
aleman, y el Jliuchin, en sus variantes ILz2, IL3y IL4, ruso,
v el Vultee Vengeance, norteamericano.

Estas naciones proyectarcn y construyeron antes de la
guerra aviones de asalto propiamente tales, con cierta varie-
dad de tipos; pero lo cierto es que Unicamente el Lz, ruso,
ha continuado empledndose hasta el fin de las hostilidades
(Alemania, Hamburg Ha-137; Heinkel He-118, de cuyos
planos desarrollaron los rusos su IL2; Rusia, el R-5, em-
pleado en nuestra guerra (Natacha); Norteamérica, Heli-
divers).

El Henschel 129 no ha sido empleado sino esporadica-
mente en las campafias del norte de Africa y Rusia, y pron-
to desaparecid por completo de los campos de batalla, mien-
tras que el Vultee Vengeance no ha sido utilizado en tea-
tres de operaciones de importancia, siendo vendidos aero-
planos de este tipo a la ‘China de Chan-Kai-Sek, y algunos
también se emplean en la zona de Birmania. Damos a con-
tinuacion las caracteristicas de estos tres aviones, que por
representar tendencias distintas y tratarse, probablemente,
de los altimos modelos especificamente disefiados para asal-
to (hasta el presente), consideramos de interés:

Avién Iliuchin ILz2:

Tipo: Avidn monoplano de asalto.

Monoplano de ala baja. Monomotor.

Fuselaje: Mixto: parte delantera, de metal; cola y par-
te posterior, desde borde de salida del plano, de madera.

Tren: Retractil hacia atrés.

Motor: “AM 38”, 1.300 HP., 12 cilindros, refrigerado
por liquide.

Armamento: Des cafiones “Schwack™ de 23 mm. y dos
ametralladoras fijas hacia adelante, instaladas todas en &l
espesor del plano; ocho bombas de fragmentacién contra
personal, con propulsion cohete; un lanzaminas hacia atris,
en el extremo de cola de defensa contra caza.

Dimensiones: Envergadura, 13,74 metros; longitud,
11,7 metros.

Velocidad maxima: 430 kms/h.
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Blindaje: Es la caracteristica mds interesante de este
avién; todos los drganos sensibles estdn totalmente prote-
gidos. Los “capcts” del motor son de chapa de acero de
seis milimetros de espesor, asi como toda la parte del fu-
selaje que rodea el puesto del piloto. Los tres depdsitos de
gasolina estan colocados: uno, detras del pilotc, totalmente
protegido por una chapa de la seccién total de la cola, de
13 mm. de espesor, separada un metro de otra de la misma
forma, mas posterior, de seis milimetros de espesor; otro
deposito, delante de la cabina, estd protegido por ia chapa
superior de blindaje del motor, y lo mismo sucede con un
tercet deposito, situado bajo el “pa.lonmer

Estan dotados, ademas, de una instalacién que maneja
el piloto en el momento de entrar en combate, que conduce
los gases de escape a los depositos, produciendo dentro de

ellos una atmdsfera incombustible que aminora el peligro

del incendio,

Los radiadores, colocados en el eje longitudinal del mo-

tor en posicién inferior y retrasada con respecto a éste, re-
ciben el aire de una ranura de unos 15 mm. de anchura, co-
locada un metro por delante del parabrisas del piloto, es-
tando la salida de aire constituida por una ranura semejan-
te a la anteriormente descr1ta, colecada en la parte inferior
del fuselaje, entre las alas, finico punto vulnerable para ata-
. ques procedentes de atras.

Los cristales delanteros de la cabina son de 65 mm. de
espesor y a prueba de ployectﬂ de 20 mum., y la cabeza del
piloto estd protegida hacia atras por tres chapas sucesivas
de acero de seis milimetros de espesor.

Avién Henschel 129:

Es un avidn proyectado para operar en apoyo inmedia-
to de las fuerzas de tierra, con o sin escolta de caza.

Pronto se demostrd que no se trataba de un acierto. Hizo
su aparicidn en el frente muso en 1942, y fué posteriormente
empleado en el norte de Airica en 1943. Parce ser que a
mediados de ese afio, aproximadamente, dejo de ser cons-
truido.

Se trata de un bimotor, monoplaza, de construccién en-
teramente metalica, monoplano de ala baja. Sus motores son
“Gnoéme-Rhdne”, de construccién francesa, radiales, refri-
geracién por aire de doble estrella, de 750 HP., y hélices tri-
palas de pasc variable. Estd armado con un cafidn de 30 mi-
limetros, montado en posicién inferior y central, y un ca-
fibn de 15 mm. y una ametralladora de 7,92 a cada lado del
fuselaje (el cafidn sobre la ametralladora). El cafién 30 mi-
limetros puede reemplazarse por lanzabombas para 350 ki-
los de peso total.

El puesto del piloto estd incluido en una cdmara (cons-
truida de plancha de acero de 12 mm. de espesor) acoraza-
da, de forma oval, uno de cuyos extremos forma el morro
del avidn, estando el otro embutido en el fuselaje, con la
tnica solucion de continuidad de los cr1stales a prueba de
proyectil de 30 mm.

La parte inferior de los motores, asi como los radiado-
res de aceite v carburadores, estin protegidos por un blin-
daje de cinco milimetros. Sus dimensiones son menores que
las del 7L2, a pesar de tratarse de un bimotor y poseer un
armamento mas potente.

Se empled, sobre todo, para apoyar el avance de divisio-
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nes acorazadas y cumo anticario en las batallas del norte
de Africa y Rusia.

Avidn Vultee Vengeance:
g

Es un avion biplaza monomotor, monoplano, de ala me-
dia, totalmente metalico, provisto de frenos aerodindmicos
para bombandeo en picado; tren retractil, con un moctor
“Wright Cyclone” de 1.600 HP. y 14 cilindros en doble
estrella, refrigerado por liquido. Su armamento consiste en
cuatro ametralladoras en los planocs, disparando hacia ade-
lante, de calibre 12,7, y otras dos de 7 mm.; el montaje, do-
ble, que maneja €l observador para defensa del aeroplano;
adcmas puede llevar hasta 680 kilos de bombas alo;adas
en el interior del fuselaje.

Tiene una envergadura de 14,64 metros y una longitud
de 12,12; pesa en vuelo 5.606 kilos, y posee las siguientes
caracteristicas:

Velocidad méxima: 440 kms/h. Techo, 6.100 m.

Hemos omitido a propdsito del actua] estudio” el avion
Ju-87, aleman, el famoso Stuka, por considerar su caso
completamente distinto de los que nos ocupan, ya que tal
aeroplano fué proyectado y experimentado en sus principios
y en una buena parte de las operaciones que tuvieron lugar
en los piimeros afios de la segunda gran guerra como avién
de bombardeo en picado, siendo después mas o menos des-
virtuado su empleo y adaptado para otrc tipo de misiones
mas ‘propiamente de asalto, y de las que hablaremos en su
lugar.

Si nos atenemos a la definicién del conocido tratadista
aeronautico francés Rougeron, quien por acciones de asal-
to entiende “‘aquellas llevadas a cabo en vuelo rasante o en
picado contra fuerzas armadas enemigas de superficie den-
tro de los 300 a 400 kildmetros de radio de accion, o sea
aquellas acciones que scrdn siempre de {a incumbencia de
una aviacién de asalto, lo mismo que imponer el combate
aéreo es de la incambencia de la aviacién de caza”, es evi-
dente que el “Stuka” entre perfectamente en esta clasifi-
cacién; pero avion de asalto o no, huelga una descripcion
de un aparatc archiconocido; v, lo que atn es mas importan-
te, fué dejado de construir por los alemanes tras una serie
de intentos de emplearlo en misiones de asalto propiamente
dichas, para las que se mostrd excesivamente lento y vul-
nerable.

Aparte de los tipos anteriormente citados, no sabemos
que se hayan construido en esta guera aviones especifica-
mente disefiados para misiones de asalto; y para mayor
exactitud de lo que antecede, tal vez convenga recordar, aun
a riesgo de salirnos un poco del tema, que existen ciertos
tipos de aviones norteamericanos que, proyectados y cons~
trufdos para misiones navales, han sido empleados en otras
tipicamente de asalto en apoyo de operaciones de desembar-
co, para las que tienen magnificas caracteristicas; la fre-
cuente citacién en los informes de la guerra en el Pacifico
sobre operaciones de esta clase de aviones Curtiss-Helldi-
ver, Vought-Chesapeake, Douglas-Dauntless, Brewster-Ber-
nuda, Grumman-Avenger, etc., es prueba de lo que decimos.
Naturalmente, para estas acciones sustituyen las grandes
bombas o los torpedos de que normalmente van armados
por gulas para cohetes y bombas contra personal, lo que,
sumado a la potencia de fuego de sus armas automdticas,
consigue extraordinarios resultados en la lucha contra fuer-
zas terrestres japonesas.
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EL MATERIAL DE ASALTO EN LA SEGUNDA GUERRA
MUNDIAL '

Veamos ahora la tendencia actual en lo referente al ma-
terial apto para su empleo como avién de asalto.

Recordando lo que hemos dicho sobre el critetio que so-
bre las caracteristicas que debe reunir el avidn de asdlto
imperaba al principio de la guerra, observamos que consi-
deraban condicién necesaria la visibilidad y admitian que
todas las demds cualidades debian acercarse en lo ‘posible
al avidn de caza. Los enormes progresos de la técnica aero-
nautica han permitido dar a los aviones de caza una espién-
dida visibilidad, con lo que el empleo de estos aviones para
misiones de asalto no tenia mds inconveniente que el deri-
vado del excesivo coste de este material, ya que diseflado
y construido para conseguir de él las méaximas cualidades
combativas (velocidad, capacidad ascensional, techo, manio-
brabilidad, robustez, armamento, etc.), en competencia cons-
tante con la caza contraria, el empleailo en misiones que,
como las de asalto, no requieren esa suma de elevadas ca-
racteristicas, seria antiecondenico, no tanto por el coste de
su meticulcsa y delicada construccién, cuanto por €l derro-
che de tiempo y trabajo, que nicamente estan plenamente
justificados cuando al avién de caza se da su empleo debido.

Sin embargo, y como consecuencia de esa carrera hacia
el peirfeccionamiento del material de caza, en la que los be-
ligerantes se han esforzado durante toda la guerra, un tipo
de avién de caza tenia un periodo comparativamente brave
de empleo activo en relacién con los de otras especialidades
(bombardeo, reconocimiento, hidros, etc.). La aparicién de
una modificacién de los aviones de caza enemigos que me-
jorase sus caracteristicas combativas, o de un tipo totalmen-
te nuevo que superase las posibilidades de los aviones pro-
pios, hacia necesaria la sustitucién urgentisima de tales avio-
nes ppor’ otros mas modernos, desarrollados de los primeros
o totalmente originales, pero que pudiesen combatir y a ser
posible rebasar las cuialidades de los contrarios.

Los aviones de caza anticuados pueden perfectamente
dedicarse a misiones de asalto, con lo que se consigue apro-
vecharlos excelentemente ; y asi, en efecto, ha ocurido en to-
das las naciones beligerantes.

Pasando rapida revista a los principales tipos de caza
en servicio en la pasada guerra, vemos que todos ellos, cual-
quiera que sea su nacionalidad, poseen modelos dedlcados
al asalto.

En efecto, de los principales tipos ingleses, el V. 4. S pit-
fire, del que se conocen X1V modelos diferentes, se ha em-
pleado, a medida que se quedaban retrasados de caracteris-
ticas, en toda clase de misicnes de asalto; el H. Hurricane
tiene XX modificaciones: IV del tipo I y XVI del tipo II,
de las que son particularmente interesantes, desde el punto
de vista que nos ocupa, las versiones caza~bombardeo (figh-
ter-bomber) de los modelos II B, II C, y II Dy con magni-
ficas caracteristicas de carga de bombas y un armamento
de cuatro cafiones de 20 mm. en los tipos B y C, y de dos
de 40 mm. en el II D, llamado Tank-Buster, o “Desbrava-
dor de Tanques”. .

Otro tanto puede decirse de los H. Typhoon y W estland
W kirlwind (proyevtado este ltimo como caza bimotor de
gran radio de accién y que pronto fué empleado como avidn
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de asalto por no ser apto para combatir la caza enemiga), am-
bos dotados de guias para cohetes.

‘Los Estados Unidos emplean todos sus aviones de caza
en misicnes de asalto. Como consecuencia del criterio ya
expuesto, los Curtiss “Warhawk”, “ Kittyhawk” y “Toma-
howk” pasaron sucesivamente a ser empleados como avio-
nes de asalto, pues tanto en el teatro de operaciones de Eu-
ropa como en el Pacifico eran muy inferiores a los avicnes
de caza enemigos, si se exceptlian los italianos.

El Bell P. 39, el famoso “Airacobra”, asi como su re-
ciente modificacidn, €l King-cobra”, proyectados también
como aviones de caza, fuerom, sobre todo, empleados en
misiones de asalto.

En cuanto al Thunderbolt, el magnifico caza semiestra-
tosférico, fué profusamente empleado también como avidn
de ataque al suelo, sobre todo durante las operaciones de la
invasion del Conmnente y mas tarde en la batalla de Ale-
mania.

El P. 51 North-American * Mustang’ tiene una curiosa

historia.

Seglin parece, la gran semejanza que sobre todo el pri-
mer modelo (el P. 51-A4) presentaba con el disefio Messersch-
mitt, es debida al hecho de ser el proyectista un ingeniero
aleman que habiendo trabajado mucho tiempo en las fabri-
cas de esta marca huyo o fué expulsado al principio de la
guerra de] pais. Postericrmente ofrecié sus servicios al Go-
bierno inglés, y este Gobierno encargd en Estados Unidos
a la Compafila North American, en 1940, la construccion.
del aeroplano en cuestién bajo la direccidon del ingeniero ale-
man. El aparato P. 57 se ided como caza; pero el motor de
que fué dotado, el “Allison V. 1.710-C, 377, de 1.150 HP.,
le daba unas deficientes caracteristicas combativas, sobre
todo en lo que se referia a capaCIdad ascensional y techo,
por lo que fué destinado a misiones de reconocimiento tic-
tico en vuelo rasante y ametrallamiento, aprovechando su
excelente manicbrabilidad.

A la entrada de los Estados Unidos en guerra se adop-
to por las Fuerzas Aéreas americanas, con ligeras modifi-
caciones. Mas tarde se desarrollé de este tipo un avién pu-

‘ramente- de asalto, el A-36 “Inwvader”, dotado de frenos de
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picado y con una carga de bombas de 500 kilos, para apro-
vechar aquellos aviones atn en produccién, durante los
caleulos y estudios que se hicieron para dotar al P-51 del
motor Packard “Merlin 617, construido en América con
licencia inglesa. Los Inwader se emplearon, sobre todo, en
los desembarcos en Italia y algo también en el norte de
Adfrica.

Los mas recientes modelos son el P. 51-C' y D, dctados
de dicho motor y con un poderoso armamento de cuatro
cafiones de 20 mm., a los que han sido afiadidos, primero,
seis tubos portacohetes, y postericrmente, ocho guias, a la
manera inglesa. Naturalmente, esto indica que también este
versatil avién se emplea, en su més moderna versién, para
ataques rasantes.

El Lockheed Lightning o P. 38 tiene también una ver-
sion de caza-bombardeo, de cuyo empleo no lhemos conse-
guido recoger datos.

Por su parte, los alemanes iniciaron en esta guerra el
empleo del avién de caza como de bombardeo. con finalidad
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estratégica (cuando €l bombardeo de
Inglaterra con sus aviones He-I1I,
Do-215 y Ju-88 resultaba demasiado
“caro” ante la alta calidad defensiva
de la caza inglesa), empleando sus
Me-109 y posteriormente sus FIW/-190,
armados con una bomba de 250 kilos
para atacar los objetivos del otro lado
del Canal.

Naturalmente, el procedimiento se
aveld pronto como defectuoso, no
guardando la debida proporcién los
riesgos y pérdidas en personal y mate-
rial con los resultados obtenidos, deri-
_ vando suempleo al campo tactico y em-
pezando a usarse la caza para ataques
de precision en la retaguardia proxima
del enemigo, para lo cual se mostrd
particularmente idonea. ‘

En el frente ruso las escuadras de
caza dedicaron la Escuadrilla de Pla-
na Mayor, a modo de ensayo, a la prac-
tica de esta modalidad de ataque, y los
resultados obtenidos hicieron que se
organizaran pronto unidades especiales de caza-bombardeos :
los Jagden-Bomber, o Ja-Bo, segtin la abreviatura alemana.

Las ventajas del sistema son obvias. Los aviones que se
emplearon el afio. 1943 en Rusia eran FI/-190 de los mo-
delos A. 5y A. 6, los mds modernos que posefa la Luft-
waffe entonces, y aparte de su armamento de caza, cuatro ca-
fiones, dos de cafén largo Mauser y otros dos Oerlikon de ca-
fién corto, con un total de 520 proyectiles, y susdos M. G. de
7,9 6 13 mm., llevaban una bomba de 250 kilos o de 500,
segtin’las distancias al objetivo.

La formacién que empleaban para dirigirse a sus abje-
tivos era la corrientemente empleada por la caza alemana,
y éstos solian ser con preferencia estaciones y nudos de fe-
rrocarril, cruces de carreteras y acantonamientos, columnas
en marcha y aerédromos.

El avién suelta su carga de bombas, bien sobre su obje-

tivo o bien sobre un punto cualquiera de territorio enemi-
go si es atacado por caza, recobrando inmediatamente todas
sus cualidades ofensivo-defensivas; y siendo, por otra par-
te, perfectamente factible ¢l bombardeo en picado con estos
aparatos, su precisién no deja nada que desear. Todos los
modelos Me-109 y FIW-190 han sido empleados en misio-
nes de asalto.

El Ju-87 Stuka fué también armado con dos cafiones
de 37 mm., montadcs bajo los planos, empledndose en las
campafias del Este como antitanque con cierto €xito, sobre
todo en un principio; pero pronto fué abandonado su uso
por excesivamente lento y vulnerable.

EL AVION LANZA-COHETES

Sin embargo, el caza-bombardeo asi concebido, y que,
como veremos, se empled en la presente guerra con muy
pocas variantes en los diferentes paises beligerantes, ha ce-
dido el paso a la mas formidable arma aérea ‘de apoyo te-
rrestre construida hasta la fecha: el avién de caza dotado
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El “Ju-87 D” ‘en vuelo,

de proyectiles cohetes. Es curiosa la evolucién de este arma
de combate.

Ll cohete, arma conocida en la antigliedad (al parecer,
los chinos la inventaron hacia el afio goo de nuestra era),
cuyo empleo fué resucitado por el ingeniero inglés Congre-
ve, y que fué empleada por los ingleses en la conquista de
la India, ha sido en esta guerra ampliamente utilizado por
todos los beligerantes.

Fueron los rusos los primeros en comprender las enor-
mes posibilidades del prayectil de autopropulsién, empezan-
do a emplearlo en aviacion (aparte de los multiples artefac-
tos lanza-cohetes que sucesivamente emplearon y expérimen-
taron con sus fuerzas de Tierra), precisamente en aviones
de asalto, dotando al famoso ILz con ocho bombas contra
personal dotadas de propulsién para ser lanzadas en vuelo
rasante, Posteriormente fueron momtados en aviones des-
tructores Me-110 y Ju-88, alemanes, ¢ inclusc en cazas mo-
nomotores, para contrarrestar {a enorme potencia defensiva
de las “fortalezas volantes” americanas, que en ingeniosas
formacicnes se cubrian perfecta y mutuamente con sus fue-
gos; con tales proyectiles se buscaba romper la formacion
para posteriormente atacar los aviones aislados. Las bajas
que motivo este procedimiento de ataque provocaron la
pronta respuesta norteamericana, en forma de fuertes es-
coltas de caza de gran radio de accidén, que atacaban con
ventaja los pesados bimotores alemanes, impidiéndoles llegar
a posicién de lanzamiento, y pronto esta forma de ataque
fué abandonada. Pero donde verdaderamente el cohete ha
dado resultados prodigiosos ha sido precisamente en la es-
pecialidad aérea que nos ccupa; los ingleses y norteameri-
canos emplean cada vez mas este artificio bélico para toda
clase de misiones, pero mity especialmente, y como més ade-
lante veremos, en las de apoyo inmediato a las fuerzas de
Tierra.

Para dar una idea de la potencia destructora del pro-
yectil cohete empleado por Ja R. A. F. basta decir que un
solo impacto produce efectos semejantes a los de un pro-
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-yectil de 155. Los aviones de asalto ingleses llevan cuatro
bajo cada plano. Comparando los comentaristas aliados la
potencia de fuego del avién asi armado, lo hacen favorable-
mente para éste con respecto a la andanada total de un cru-
cero ligero.

Los americanos usaban los mismos proyectiles ‘“Bazoo-
ka” antitanques empleados por su infanterfa, montando
bajo cada ala de los Mustong v Thunderbolt un grupog de
tres tubos porta-cohetes, que una vez -vacios son lanzados
en vuelo. Su empleo es francamente econdmico, ya que ta-
les tubos estin construidos con cartdén-piedra cuando se em-
plean en aviacién.

El peso de toda la instalacién es de 200 kilos con los seis
cohetes cargados; pero pronto ha sido sustituido este mon-
taje por el mis racional y comodo inglés, consistente en ocho
gulas fijas, fcilmente adaptables a cualquier clase de avio-
nes mucho mencs voluminosos y muy sencillas de cargar,
asi como capaces de dirigir el proyectil cohete con extraor-
dinaria precisién.

No tenemos noticias de que los 1usos hayan desarrolla-
do y perfeccionado este método de ataque, aunque, coma ya
hetmos dicho, fueron Jos primeros en resucitarlo; tampoco
los alemanes han empleado, al parecer, estos proyectiles
mds que comc armamento de su caza contra objetivos aéreos,
como ya hemos indicado mds arriba. Na’curalmente, no tra—
tamos aqui de las famosas armas de represalia “V-1”
y “V-2”, que aunque entran dentro de la denominacién de
_proyectiles cohetes, por sus caracteristicas técnicas y de em-
plo exclusivaments estratégico (y decimos esto convencidos

de que su esporadico empleo por los alemanes en el campo

tactico contra el Ejército aliado de invasién fué inadecuado,
costosisimo y casi inofensivo), no son objeto del presente
estudio. -

EMPLEO DE LA AVIACION DE ASALTO EN LA
SEGUNDA GUERRA MUNDIAL

ALEMANIA.—En la campafia de Polonia se usd in-
tensivamente la Aviacién de asalto para atacar los Ejérci-
tos enemigos en retirada cuando tales movimientos se ve-
rificaban a lo large de las carreteras importantes.

- No cabe duda que el cuidadoso y preconcebido bombar-
deo de las lineas de comunicacion fué uno de los més im-
portantes factores que contribuyeron a la mefectmdad de
les planes de movilizacién de Polonia.

Es evidente también que en Francia la Aviacién formé
la vanguardia del] ataque, abriendo camino a las divisiones
répidas al mismo tiempo que guardaba sus flancos contra
posibles contraataques que el enemigo podia haber lanzado.
En la ruptura del frente francés en el Mosa, mas de 630
Stukas contrlbuyeron esencialmente a la victoria. Sin em-
bargo, en todas estas campafias, asi como en las de Norue-
ga, Bélgica v Rusia, y en las que mas recientemente han
constituido el epilogo de la segunda Gran Guerra, existe
una caracteristica acusada y comfn: falta por parte de!
enemigo de verdadera oposicidn en el aire. Esto es lo que
permitié a los alemanes un tan amplio empleo de los Stukas
en los puntos citades y ha consentido més tarde a los alia-
dos el empleo sin restricciones de sus aviones de asalto en
los ti'timos meses de la guerra.

El Stuka posee unas cualidades defensivas muy defec-
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tuosas y es presa mdas que facil para cualquier aparato mo-
derno de caza. Ademds, tmicamente se obtienen resultados
interesantes mediante su empleo en masa, para {o cual es
absolutamente indispensable el dominio aéreo sobre la zona
en cuestion. ‘

En todas las campafias en las que el Stuka obtuvo éxi-
tos sefialados fué precedida su actuacién de la obtencion
por la Luftwaffe del dominio del aire, o bien no existid
enemigo aéreo que pudiera inquietar sus operaciones.

No se trata con estc de negar 1a eficacia del bombardeo
en picado, como Arma especializada para su empleo en ta-
reas peculiares. Sin embargo, en el conjunto de acciones
pletéricas de-enseflanza que son {as batallas de esta gue-
rra, hay que diferenciar cuidadosamente lo espectacular de
lo efectivo y lo general de lo especificamente local.

Es evidente que en un principio una gran parte del éxi-
to inicial del Stuka fué debida a factores psicoldgicos. Para
los no acostumbrados al poderoso zumbido del avidn que
“pica” y el incesante ruido del bombardeo, era tan quebran-
tador de la moral como fisicamente peligroso. Segtin pa-
labras de un escritor militar aleman, “los ataques del Stuka
tienen por objeto entorpecer todos los intentos del enemigo
de organizar sus defensas y demoler rapidamente la resis-
tencia moral y fisica de sus tropas”

Es en la campafia de Noruega uno de los momentos en
que la Aviacién de asalto alemana obtiene uno de sus mas
claros y resonantes triunfos.

Desde luego, no consiguié impedir las operaciones de
desembarco primero y de reembarque aliado después

* (aunque consiguid obstaculizarle y retrasarlas a lo largo

de una extensisima costa, e toda la cual el enemigo finica-
mente podia hacer movimientos logisticos durante la noche
o extremando las medidas de enmascaramiento); pera, sin
embargo, es opinion de los comentaristas militares de uno
y otro bando que jugd papel importantisimo, fundamental,
en el gran plan de operaciones puiamente aéreas, que -die-
ron al traste, en aquel entonces, con el poderio naval in-
glés, impotente ante la eficientisima Luftwaffe para evi-
tar la ocupacién por Alemania de todo el territorio no-
ruego.

Apenas fué seflalado el desembarco inglés, las zonas

" afectadas fueron sometidas a intensisimas acciones de bcm-
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bardeo. Ciitdades enteras fueron totalmente destruidas; las
tropas se vieron obligadas a desperdigarse por las monta-
fias ; el material pzsado no pudo ser desembarcado ; los ame-
trallamientos aéreos bloquearon con los restos del poco ma-
terial ya en tierra firme las lineas de penetracién; las mu~
niciones y refuerzos no pudieron llegar a sus puntos de
aplicacién. -~

La Aviacién de asalto apoyé eficacisimamente también
a los efectivos germanicos en marcha hacia Trondheim, que
eran casi tan reducidos como las tropas aliadas que trata-
ban de opcnérseles; su decisiva intervencion en la batalla
rechaza en pocos dias al adversario al mar, obligindole a
reembarcar.

Las operaciones de la campafia de Noruega son espe-
cialmente demostrativas.

No se puede atribuir el éxito de las armas alemanas a
su superioridad numérica, ya que, aunque ésta fuese evi-
dente, hubiera sido necesario para obtener el mismo resul-
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tado sin la Aviacidén de asalto tres veces mds tropas y triple
tiempo del que fué empleado.

s

Tampoco puede aqui atribuirse al empleo de las Pazern-
Divisionen, ya que los carros fueron unicamente empleados
en pequefio nimero y en condiciones muy desfavorables para
su actuacién, por tratarse de un pais muy accidentado, cu-
biertc de hosques v de terreno fangoso y encharcado a con-
secuencia de los primeros deshielos primaverales,

La explicacion se encuentra en la diferencia que en cuan-
to a material existia por parte de los beligerantes; es decir,
la ausencia casi absoluta de la R. A. F. sobre el campo de
batalla.

Los aliados contaban con unos cuantos miles de cafio-
nes de toda especie (terrestres, navales y A. A.); pero aque-
llos que hubieran dado rendimiento y actuado efectivamen-
te sobre la zona de combate estaban demasiado lejos de
Dombas o ‘Lillehamer.

Los alemanes, por 2l contrario, acompafiarcn a su Infan-
terfa con el tinico medio que podian hacerlo a través de los
senderos de montafia, para la que no eran obsticulos los
puentes volados, y disparaba indistintamente scbre las ne-
vadas cimas noruegas o sobre las abrigadas aguas dé un
fiord, la Aviacidén de asalto.

RUSIA. —El IL2 (ya descrito) constituye atn hoy,
con las ligeras madificaciones introducidas en las nuevas
versiones IL3 y JL4 (motor mas potente v puesto de ame-
trallador disparandc hacia atrds con una ametraliadora
Browning amiericana de 12,7 mm.), la masa principal de la
Aviacién rusa de cooperacion, y casi nos atreveriamos a de-
cir de la totalidad de las F. A. rojas.

Su empleo ha sido, a lo largo de la campafia, tipicamente
de asalto.

En las primeras épocas de la campafia rusa se emplea-
ron estos aviones principalmente en misiones antitanque,
en las que se mostraron particularmente eficaces sobre todcs
entonces, por la sorpresa técnica producida por el desme-
surado blindaje con que hicieron su aparicion, creandose en
torno de estos aviones una verdadera leyenda de invulne-
rabilidad. Esto era en gran parte debido, a mas de la causa
resefiada, a la extracrdinaria capacidad de encaje que es-
tos aviones poseian para los calibres entonces usuales en
A. A.ligera; los cafiones automaticos alemanes de 20 mm1. no
conseguian sino rarisimamente derribar aviones de este tipo;
por otra parte, el armamento de los Messerschmitt de los
tipos E, F2 y F-4 (dos cafiones de planos en el primero
y uno en el buje en los segundo y tercero de 20 mm. pro-
vectados especialmente para la lucha contra la caza ingle-
sa, buscando en el motor-cafién una gran precision de tiro,
pero con sblo 125 disparcs de dotacidn) era generalmente in-
suficiente para batir los Zemeni-Bombers o Bombardeos de
Cemento, como los bautizaron los alemanes.

E! FIV-190 vino a resolver en gran parte este problema,
pues sus cuatro cafiones de 20 mm. pulverizaban en el aire
los IL2, y aun aquellos aviones que sdlo tenian dos insta-
lados 1levaban un total de 400 proyectiles, lo que era mu-
cho més de lo necesario para batirlo. También la adopcidn
de los montajes miltiples para las armas A. A. y el em-
pleo de mayores calibres (37 v 40 mm.) contribuy6é a
conjurar esta amenaza.

Todas las ofensivas rusas han sido eficacisimamente
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ayudadas por estos aviones, siendo sus cbjetivos principal-
mente: la Infanterfa alemana en primera linea, las colum-
nas de transporte, carros y muy especialmente aerddromos,
a los que atacaban, bien unidades ccnstituidas tnicamente
por IL2, o bien protegidas por cazas, e incluso tomando
parte en acciones ccnjuntas, en las que atacaban en vuelo
rasante y protegidas por un escaldén de caza en vuelo bajo,
al mismo tiempo que aviones de bombardeo lo hacian tam-
bién protegidos desde alturas medias.

Otra caracteristica interesante de este aeroplano estri-
ba en que su superficie sustentadora estd calculada con ex-
ceso, en prevision de que, pese a pérdidas de importantes
trozos de planos, timones, etc., pueda continuar su vuelo y
regresar a su aerddromo tras un servicio duro.

ESTADOS UNIDOS.—Por considerarlas especialmen-
te demostrativas, hemos elegido, para estudiar la modali-
dad de empleo norteamericana, las operaciones de invasion
del Centinente europeo, en las que, como veremos, la Avia-
cién de asalto jugd importantisimo papel, formando parte
integrante de 1a 9.* Fuerza Aérea. Para hacernos una idea
de la actuacibén de esta especialidad en la invasién del Con-
tinente, es convendente indicar el desarollo de los aconteci-
mientos el dia D en el frente norteamericano.

Alas o h. 50 m. de dicho dia, el primero de una inter-
minable procesién de Douglas Skytrain, remolcando planea-
dores, lanzd sus paracaidistas sobre la peninsula de Cher-
burgo; al amanecer, esta enorme flota atin lanzaba hombres
en lo mas denso de las defensas alemanas. )

Por otra parte, aviones Martin Marauder de bombar-
deo llegaban hacia el amanecer para atacar los cafiones de
costa alemanes antes del desembarco de las tropas trans-
portadas por mar; ocho olas de estos aviones, cargados con
16 bombas de 112 kilcs cada uno, machacaron los grandes
cafiones desde 1.300 metros, al tiempo que las primeras lan-
chas de desembarco se acercaban a la orilla. La proteccion
de caza sobre la zona de desembarco estaba asegurada por
Thunderbolts, mientras los Lightnings patrullaban sobre el
Canal.

J.a Aviacidn de asalto en estos momrentos se empled sobre
todo en aislar la zona de batalla por todos los medios, y los
cazas-bombarderos ameiicanos atacaron el trafico en carre-
teras y ferrocarriles, y sobre todo procuraron desorganizar
el sistema de enlace alemdan, siendo sus objetivos principa-
les las instalaciones de radio, que los alemanes poseian can
profusién en esta zona, acentuando de manera considerable
este aislamiento. »

Desde el dia D, el principal avance americano fué hacia
Cherburgo, Caen y Saint-l.o, y todos sus posteriores avan-
ces fueron precedidos por metddicos ‘bombardeos y ataques
rasantes llevados a cabo por la 9:* Fuerza Aérea (compues-
ta de Divisiones Aéreas Tacticas) y la 2.* Fuerza Tactica
delaR.A.F.

En la primzra semana a partir del dia D, los caza-bom-
bardeos atacaron unos 4.000 objetivos previstos, a mas de
cientos de ataques individuales contra trenes, columnas au-
tomovilistas, tropas acampadas, convoyes, ocbservatorios,
etcétera.

S

El término medio fué de unos 100 ataques individuales
por hora sobre las defensas permanentes alemanas, organi-
zadas hacia meses,
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- Tan pronto como se conquistd el terreno indispensable
para montar a:rédromos eventuales, los caza-bombardeos
despegaron desde la cabeza de desembarco. Estos aerédro-
mos fueron construidos por los ingenieros de la 9. Fuerza
Aérea bajo fuego de artillerfa enemiga, comenzando su
‘trabajo el dia D 4 1. El dia 13 de junio, Thunderbolts de
la g* F. A. despegaron de una pista asi construida y do-
tada de todos los elementos de relleno de dasohpa y calga
de proyectiles.

Durante el avance sobre Cherburgo, Oficiales del Ejér-
cito y Aviacién nornteamericanos llevaron a cabo, por pri-
mera vez en el teatro europeo, un plan por el cual aque-
llas fuerzas terrestres, que de improviso necesitaban con ur-
gencia apoyo aéreo, pueden obtenerlo inmediatamente por
medio de un sistema de transmisiones mantenido secreto,
pero que al parecer consiste en una red radio que recoge las
peticiones de apoyo tales peticiones son pasadas-a los aerd-
dromos a través de una estacién central, lo que permite al
jefe del Aire alli situado aceptarlas o rechazarlas. Siosu
aprobacién es obtenida, los aviones alcanzan el punto de lla-
mada en un sorprendente corto espacio de tiempo.

Veamos ahora algunos ejemplos de la actuacion de los
aviones de asalto durante las operac1ones de ampliacién de
la cabeza de desembarco.

El 22 de junio, a las trece, la primera, de catorce olas
de cuarenta y ocho aviones en fondo, cruzd sobre el campo
de batalla de Oeste a Este, inmediatamente a] sur de Cher-
burgo, para bombardear y ametrallar todas las posiciones
artilleras alemanas, campamentos, depdsitos de abastecimien-
to de municiones, abrigos blindados v unidades de artille-
ria, tanto las fijas de costa comc las de campafia que se en-
contraban en el eje de avance del Primer Ejército; onienta-
das con sefiales de humo por las ¢tropas mas avanzadas, ata-
caron los cinco kildmetros y medio de defensas alemanas
entre Cherburgo y la vanguardia americana; las formacio-
nes de asalto se sucedieron cada cinco minutos durante una
hora. Puntos fuertes de construccidn préacticamente invul-
nerable al ataque terrestre fueron destruidos. Inmediata-
mente después (14 h.), los Marauders v Hawvocs de la
0.2 F. A, comenzaron vuelos con cinco minutos de interva-
lo sobre el 4rea para atacar posiciones aln mas fuertes que
habian resistido el ataque de los caza-bombardeos de asal-
to; esta fase de la batalla coincidid con una poderosa ba-
rrera de artilleria de las fuerzas de Tierra.

El dia 27 de julio, ¢l avance del Primer Ejército fué
inesperadamente detenido al sur de la carretera de St.-Lo a
Periers, y esta G. U. solicitd apoyo aéreo. Inmediatamen-
te los bombardeos medios y los caza-bombardeos recibie-
ron orden de bombardear y ametrallar en una zona rec-
tangular de nueve kilémetros de longitud por dos de ancho
inmediata a la carretera, unos con bombas contra personal
y ametralladoras, y otros con bombas demoledoras; al res-
to le fueron asignados objetivos especificos en cruces de
carreteras o pueblos dentro de dicha zcma. La operacion
tuvo ¢l resultado deseado: en dos horas las columnas blin-
dadas avanzaron 21 kilémetros, y Coutances cayd poco des-
pués.

La Aviacién de asalto en la tarde del dia 1 de agosto,
ataco los puentes sobre los rfos Loire y Sena, con los si-
guientes resultados: 69 camiones, tres coches de mando, 18
cafiones, 28 carros con traccion animal y 38 tanques fue-
ron destrozados,
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Amplios v frecuentes ataques contra objetivos ferrovia-
rios entre Le Mans y Tours dieron como resultado un total
de 140 vagones y cuatro locomotoras destruidas, y las vias
fueron cortadas en veintifin sitios distintos. Ademas, los
caza-bombardecs Lightning y Thunderbolt destruyeron
vagones cisternas en Flers, Tours, Reures y Laval.

Con el ataque rasante al trafico de carreteras se han obte-
nido resultados espectaculares, y son de todos conocidas las
impresionantes escenas de destruccién que han aparecido
frecuentemente en fotografias de Prensa. Son en este sen-
tido particularmente demostrativos los hechos siguientes:

En los primeros dias de la invasién, €] Mando alemdn
movi6 sus Divisiones sobre carreteras con un intervalo en-
tre camiones de 25 metros dia y noche; pronto tuvieron que
limitarse los movimientos a las horas de oscuridad, y en los
Gitimos momentos de la batalla de Francia (nicamente lo
intentaban con vigilancia A. A. en cada vehiculo. Estos ata-
ques rasantes se llevaron a cabo principalmente con aviones
lanza-cohetes.

Los americanos atribuyen los éxitos obtenidos por su
Aviacién de asalto a dos causas principales: los reconoci-
mientos armados levados a cabo por aviones de las propias
Unidades y la coordinacidn radiofénica entre las fuerzas de
Tierra y Aire, especialmente con las Unidades blindadas.

Es, ademas, interesante la solucién americana a la co-
operacién avién-carro (probablemente, inspirada en métodos
alemanes). Las columnas blindadas americanas disponen de
escuadrillas de Thunderbolts que trabajan con ellas y lim-
pian el camino en forma semejante a como lo hicieron los
Stukas en 1939-40. Los ingleses justifican esta subdivision
de las fuerzas de asalto diciendo que las direcciones diver-
gentes de avance de las Unidades blindadas hacian muy di-
ficil apoyarlas indistintamente con Aviacién desde una po-
sicion central. Por lo que considera conveniente y justifi-
cado muchas veces una transitoria descentmlzzaczon del
Mando. b

INGLATERRA —Como es sabido, la experiencia in-
glesa en el emplen de Aviacion de asalto fué principalmen-
te obtenida en la campafia del norte de Africa, y basados
en ellas han organizado sus Tactical Air Forces. En la ofen-
siva de Sidi-Barrani iniciaron los ingleses el empleo com-
binado de carros armados pesados y medios en masa, apo-
yados por Artilleria, y sobre todo por Aviacién. Contra los
puntos fuertes emplearon certeros fuegos de preparacion, a
cargo de la- Artillerfa y la Aviacién, y apenas cesada esta
accidén combinada, los carros irrumpian en todas direccio-
nes en la linea italiana, envolviendo los centros de resis-
tencia, que eran asi conquistados.

La R. A, F. ha dado gran importancia al empleo tacti-
co de] caza-bombardeo (muy particularmente, los Hawker
Typhoon, armados de cohetes) en apoyo de las fuerzas de
Tierra. En muchas ocasiones, durante el avance de los Ejér-
citos britdnicos en Normandia y Holanda, fuerzas blinda-
das alemanas que habian sido concentradas para contraata-
car fueron dispersadas desde €l aire y a menudc los aviones
lanza-cohetes han demostrado ser la mas efectiva de las ar-
mas antitanques. Veremos a grandes rasgos el empleo que
de 1a Aviacién de asalto hicieron los ingleses durante las
operaciones de la invasion.

La Segunda Fuerza Aérea Téictica Inglesa, compuesta
principalmente por aviones de asalto, de caza y bombardeo
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medio, proporciond constante apoyo inmediato a la Infan-
terfa y llevd a cabo incesantes ataques contra objetivos tic-
ticos a corta distancia.

Durante los combates de La Falaise fué dificil y peli-
groso dar apoyo inmediato a las tropas de Tierra por la es-
casisima distancia que separaba las lineas de ambos conten-
dientes; sin embargo, se corrid el riesgo, y la victeria fué
consecuencia del empleo combinado del maximo dispcnible
de fuerzas aéreas y terrestres en un pequefio frente.

En estas acciones, la Aviacidn atacd con fuego de ca-
fién y cohetes, con preferencia a las bombas, debido a la ne-
cesidad de extremar en precisién a consecuencia de la pro-
ximidad de ambos frentes.

Los resultados obtenidcs por la Aviacién de asalto in-
glesa en la explotacidén de] éxito durante la retirada alema-
na que siguid a la batalla de La Falaise son impresionantes:
las carreteras fueron bloqueadas en infinidad de puntos
por los restos destrozados de las columnas motorizadas que
se retiraban bacia el NE., viéndose cbligados los vehiculos
mas rezagados a replegarse a campo traviesa, donde fueron
perseguidos y ametrallados a placer por los aviones de
asalto.

La accidén de estos aviones contintd atin durante la no-
che, atacando el trafico de barcas que sobre el Sena trans-
portaban hcmbres y material de una a otra orilla.

Durante la lucha en Normandia, los Spitfire XII'y
Typhoons, principalmente, trabajaron constantemente en
apoyo inmediato del Ejército y en misiones de ametralla-
miento y bombardeo rasante en general, ataques contra po-
siciones artilleras y columnas de transporte. Posteriormente,
en el avance a través de Bélgica y Holanda, estos Gltimos
objetivos se hicieron cada vez mdas raros. Antes del desem-
barco aéreo aliado hubo poca oposicidn a estos ataques des-
de el aire, v el dominio aérec aplastante pertenecid al ban-
do aliado, factor muy de tener en cuenta y que permiti6
obtener de la Aviacidn de asalto el méximo rendimiento. La
oposicién de A. A. fué, sin embargo, particularmente in-
tensa contra los ataques rasantes,

Los ingleses aseguran obtener un 8o por 100 de impac-
tos directos con sus caza-bombardeos Spitfire, y dan como
causa de esta precisién una técnica especial de lanzamien-
to, que explican muy a la ligera como sigue:

En caso de ataque a objetivos especiales contra los cua-
“les se necesita gran precisidn, la velocidad de aproximacion
se reduce todo 1o posible, y €l picado se hace con la mayor
lentitud compatible con flas- caracteristicas aerodindmicas
d=l avibn, para eliminar el miximo de causas de error; los
aviadores de asalto ingleses assguran haber ametrallado y
bombardeado con éxito incluso los pozos de tiradores ca-
muflados que constituian la primera linea de defensas en
Boulogne.

Una brigada de Typhoons perteneciente a esta F. A. T,
basada en septiembre de 1944 en el norte de Francia, y que
actud sobre ‘Calais, Dunquerque, Flushing y hasta Rotter-
dam, da como destruidos por ella 164 tanques.

Los Typhoons disparan normalmente a distancias de 230
a 300 metros,

El proyectil cohete montado en aviones se ha mostrado
particularmente eficaz en €] ataque a asentamientos de Ar-
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Un convoy de vehiculos es incendiado por aviones tdcticos.

tilleria; generalmente, se emplean cuatro aparatos por ba-
teria, bastando un impacto directo para producir la destruc-
cién de una pieza. :

CONCLUSION

De cuanto queda expuesto se deduce que la Aviacién de
asalto ha actuado de dos modos distintos: en operaciones en
combinacién con las demds especialidades aéreas o en accio-
nes independientes. En el primer caso tiene, o bien la im-
portante mision de apoyar la accién del bombardeo o actiia
protegida por la caza. El apoyo al bombardeo la realiza:
directamente, neutralizando o destruyendo los asentamien-
tos de A. A. que tratan d= impedir la accidn, o en operacio-
nes contra e} despliegue de la fuerza aérea enemiga, en cuyo
tipo de misiones la Aviacién de asalto apoya y complemen-
te la accién del bombardeo atacando las defensas de los
aerédromos v <estruyendo aviones en ¢l suelo.

Protegida por caza sz emplea confra aerédromos tacti-
cos, acttia eficazmente en provecho de las fuerzas terres-
tres sobre el campo de batalla y en su retaguardia, y coope-
ra muy especialmente con las Unidades blindadas.

En este tipo de misiones es evidente la necesidad de un
dominio aéreo que dure al menos tanto camo la actuacién
de estas Unidades, particularmente vulnerables a los ataques
de la Aviacidn contraria; es ésta condicién sine qua non
para el buen desarrollo de las sucesivas misiones de que se
encarga actualmente la Aviacién de asalto, misiones que po-
driamos tratar de clasificar en la siguiente forma:

1> De aislamiento del campo de batalla.
2.° De desarticulacién del despliegue enemigo.
3.° De apoyo directo a las fuerzas terrestres.

Estos tres tipos de misiones se suceden con mas o me-
nos solape en el orden expuesto, y es preambulo obligado de
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todas ellas el reconocimiento armado, que se lleva a cabo
precisamente 'por aviones de la propia Unidad que mds tar-
de actuard ofensivamente.

Estudiados los informes que tales reconocimientos pro-
porcionan, se estd en condiciones de intervenir en la bata-
lla. El Jefe de la Unidad—que ncrmalmente ezfctiia estos
servicios—estudiara con mayor o menor meticulosidad el
objetivo, segtin la‘importancia de la misién que se prepare.

Veamos ahora someramente cada uno de los tres tipos
de misiones antedichos.

El agislamiento del campo de batalla.—Se consigue actuan-
do rapidamente y por sorpresa contra todos los medios de
enlace con que cuente el enemigo, con «l doble objeto de
dejarle reducido a sus propias posibilidades sobre el terie-
nc 2n que lucha y quebrantar eficazmente su moral. Tales
medios son principalmente: estaciones de radio, nficleos te-
legraficos y telefénicos y radiolocalizadores; carreteras, fe-
rrocarriles y aerédromos que abastezcan el teatro elegido
para el desarollo de nuestro plan de operacicnes, procuran-
do impedir que el enemigo se valga de ellos (movimientos,
refuerzos, etc.). ‘

La desarticulacién del desplzegue enemigo consiste, en

realidad, en intensificar la accidén iniciada en la fase ante-

rior, procurando crear el maximo de dificultades de enla-
ce, perfeccionando el aislamiento ya indicadc, haciendo sen-
tir sus efectos hasta en las méas pequefias Unidades dentro
de lo posible.

Este dislocamiento del dispositivo etrzmigo ha de enfo-
carse desde un doble punto de vista, terrestre y aéreo, ya
que Unicamente en aquellos casos en que una superioridad
aérea propia abrumadora haya previamente suprimido esta

amenaza, existirdn como objetivos importantisimos para la
Aviacién de asalto todos aquellos aerédromos que estén den-
tro de las posibilidadzs de su radio de accién y cuya presen-
cia es un peligro para nuestras Unidades de superficie.

La accién quebrantadora contra el despliegue terrestre
comprenderd una serie de ataques contra Puestos de Man-
do, asentamientos de Artilleria, centros de aprovisionamien~
to, de concentracién y depdsitos de municiones, asi como
accionss encaminadas a impedir, o al menos dificultar, los
movimientos de tropas dentro de la zona de batalla.

El apoyo directo a las fuerzas de Tierva se efectiia so-
bre todo durante las distintas fases del ataque, ya que nor-
malmente en la explotacién de] éxito, aunque puede apoyar
a las G. U. mecanizadas y motorizadas, la mayor parte
de las veces actuara independientemente, siguiendo las di-
recciones de retirada enemiga a consecuencia de su compa-
rativamente gran radic de accidén con respecto a las mas
rapidas Unidades terrestres.

Son condiciones necesarias para la intima colaboracién
aeroterrestre las que siguen:
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1.2 Perfecto enlace radiofdénico entre los aviones y las
Unidades con las que colaboran.
23  Seflalamiento por parte de las Unidades de Tierra

~de los objetivos eventuales.

3.* Descentralizacion de las Unidades aéreas de apoyo,
siempre que las circunstancias lo requieran (principalmen-
te cuando acttian en provecho de Gs. Us, rapidas).

Ll enlace radiofdnico estd en la actualidad, segin pa-
rece, completamente resuelto, no ocurriendo lo mismo con
el preblema del sefialamiento de los objetivos no previs-
tos, que se pueden presentar a medida que se desarrolla =l
combate en 2l suelo; éste parece ser uno de los “caballos
de batalla’ del problema de {a coordinacién del Arma aérea
con las fuerzas de Tierra. La descentralizacién a que alu-
dimos en 0ltimo término se ha producido {recuentemente
a lo largo de las operacicnes que dieron el golpe de gracia
a la resistencia alemana en Europa.

Por ditimo, las acciones independientes normalmente se
efectuaron de noche en ataques por sorpresa, en los que 1o
era posible la actuacidn de la caza enemiga, a corta distan-
cia de las lineas o cuando la Aviacidn contraria no podia
reaccionar contra estos ataques por cualquier circunstancia

conocida de antemano.

Durante las horas de oscuridad.—Se empled sobre todo
para atacar <l trafico enemigo (terrestre, fluvial y mariti-
mo) en la inmediacién de las zonas de combate, asi como
aerédromos tacticos enemigos, : ,

La pasada guerra mundial ha confirmado la necesidad
de una colaboracién cada vez mas estrecha entre las fuer-
zas armadas de Tierra y Aire, sin que deba pensarse en una
subordinacién de principio de la una a la otra; ambas po-
tencias espirituales y materiales deben actuar como un solo
instrumento, y inicamente asi, con una acertada coordina-
cién de esfuerzos, se conseguirdn resuitados positivos. La

- oreciente 1mport<lnc14 que el Arma aérea ha adquirido en el

cuarto de siglo que medid entre las dos grandes conflagra-
ciones universales, y su mnatural consecuencia, la creacion
de las Armadas aéreas independientes, se asegura y ratifi-
ca en el presente conflicto, en el que, segin frase de] Ma-
riscal inglés Montgomery, “es preciso ganar preyiamente la
batalla del aire para poder actuar ofensivamente en el suelo”.

El importantisimo papel jugado por la especialidad cuya
actuacion hemos estudiado destaca en las declaraciones del
Mariscal de campo alemén Kesselring, para quien las tres
razones principales de la derrota de su pais son: el bom-
bardeo estratégico detris de los frentes alemanes, los ince-
santes otaques de aviones en vuelo bajo (asalto) y la siste-
matica destruccién de la industria de guerra mediante gran-
des raids de bombardeo. Es ésta una prueba mas de las
enormes posibilidades, pricticamente inagotables, del Arma
aérea como factor de la victoria y de su influencia decisiva,
no solamente en el cuadro general de las operacicnes estra-
tégicas, sino también en el directisimo de su ac’cuacmn en
el combate terrestre.

3L
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El papel del “radar” contra el “V-1" y su mision pacifica
como instrumento de ayuda a la navegacion aérea

Repetimos aqui lo que dijimos en otra revista al

hablar del “radar” como eficaz instrumento de ayuda a

la navegacién maritima: “Nos preciamos de haber s.do
los primeros en dar a la prensa de la capital una infor-
macién sobre una de las revelaciones mdas sensaciona-
les de la guerra.” Casi coincidiendo con las no menos
sensacionales descripciones de la bomba atémica—; por
qué no es su verdadero nombre el de “bomba desato-
mizadora’”, que encontramos mas en consomancia con
su finalidad ?—, el mismo dia que los aliados autori-
zaron su publicacién, describimos, aunque a la ligera,
uno de los inventos mas importantes de la pasada con-
tienda: el “radar”.

Y al ocuparnos ahora de este maravilloso disposi-
tivo electronico en la lucha sostenida por los ingleses
contra el “V-1"" y su papel como instrumento pacifico de
ayuda a la navegacion aérea, volvemos a decir que,
descontada la llamada bomba atémica, es probable que
no haya habido otro producto del genio y la ciencia
de los aliados que se haya mantenido tan en secreto
como el “radar”; ni en el que hayan intervenido tantos
millares de personas, entre técnicos, obreros mecani-
cos, montadores y otras especialidades, llevandose a
cabo todas las fases de su proceso y desarrollo al mismo
tiempo en Inglaterra y los Estados Unidos.

Finalizada la conflagracién, el Gobierno norteame-
ricano ha autorizado ya oficialmente a decir que este
extraordinario invento se aplicara directa e inmedia-
tamente a la navegacién aérea y maritima. Nos ocupa-
remos aqui de esta primera aplicacién; de la segunda
lo hemos hecho ya en la citada revista, y en el primer
articulo a que aludimos habldbamos del “radar” sélo
en un sentido abstracto. Es, pues, su utilizacién en ae-
rondutica lo que nos interesa ahora del nuevo aparato,
empezando por explicar su empleo por los ingleses en
la batalla de Inglaterra, primero, y contra las bombas
volantes, después.

LO QUE HA SIDO EL “RADAR” PARA LOS INGLESES

Sin incurrir en hipérbole, puede decirse ahora que
el “radar” salvd a los ingleses de la “Blitzkrieg” del
afio 1940 y del “V-1" en 1944, Cuando la Lufwaffe des-
encadené el por tan largo tiempo preparado y esperado
ataque de 1940, la R. A. F, se encontraba ante una cri-
tica escasez de aviones y pilotos de caza. Esto era en
el mes de agosto del citado afio; y esta falta de pre-

Por JUAN ANTONIO ANTEQUERA

paracion la suplieron los britdnicos con el invento que
nos ocupa. Efectivamente, el “radar’] anunciaba la pre-
sencia de las escuadras aéreas enemigas con el tiempo
suficiente para que la Aviacidn inglesa se concentrara
para la defensa, evitandose asi la necesidad de que los
aparatos de patrulla estuviesen constantemente en vue-
lo. Y fué asi también coémo el pufiado de héroes que
defendian los cielos de Londres—unos pocos, a quienes
tantos ingleses debieron mucho—pudieron tener algtn
descanso entre los intervalos de las incursiones del ad-
versario, reservando el maximo de sus energias alli
donde y cuando era necesario.

Durante aquel mes de agosto los alemanes perdie-
ron sobre Inglaterra un total de 957 aparatos, lo que
supone una pérdida operacional del 15 por 100, que es
mas de lo que puede soportar normalmente cualquier
fuerza area. Y el 15 de septiembre, que sefiala, sin
duda, el cambio de rumbo de la batalla aérea de la
Gran Bretafia, los nazis lanzaron al ataque mas de 500
aviones, de los que fueron derribados 185.

Ya en el mes de noviembre la Luftwaffe se vié obli-
gada a recurrir a las operaciones nocturnas; pero los
progresos conseguidos entonces con el “radar” hicieron
que aun estos ataques resultaran también costosos y
temerarios para el enemigo. Las instalaciones de los
sistemas de control terrestre, empleando equipos ‘‘ra-
dar”, pudieron dirigir a los cazas nocturnos britanicos
hasta ponerse al alcance de los aparatos invasores. A
veces un solo servidor de un puesto de control era su-
ficiente para preparar la destruccién de seis aviones
adversarios entre la puesta y la salida del sol.

En 1944 el “radar” se empledé de un modo anilogo
para guiar a los aviones britinicos de propulsion por
reaccién y a los cazas ‘“‘Mustang” norteamericanos ha-
cia las bombas volantes. También sirvio el “radar” para
determinar el rumbo del “V-1” desde su salida de la
costa francesa, facilitando al mismo tiempo los ataques
aéreos contra las plataformas de lanzamiento.

Pero en la campafia contra el “V-17, el “radar” de-
mostré ser mucho més eficaz en la direccién del fuego
de la artilleria antiaérea, porque las bombas volantes
eran lanzadas muchas veces en condiciones atmosfé-

ricas tan desfavorables para la Aviacidn, que obliga-
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ban a los cazas ingleses a permanecer en tierra. A los
cafiones antiaéreos hay que atribuir la destruccién de
los decantados aviones sin piloto con que Alemania
traté de asombrar al mundo y ganar la guerra. Ya a
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finales de esta otra “Blitzkrieg” justo es reconocer que
los dafios causados con la bomba cohete no fueron
tan graves como los mismos ingleses reconocieron en
un principio, ni estuvieron en proporcidén con el es-
fuerzo de todo orden que tales ataques suponian: fa-
_bricacién de las piezas independientemente en diversos
lugares de Alemania, su montaje definitivo en otro
punto o puntos, conducciéon de las bombas hasta el Ca-
nal de la Mancha, complicado todo ello por las dificul-
tades experimentadas ya en aquellos dias por los trans-
portes y comunicaciones alemanes, sin mencionar otros
varios factores.

Y asi fué, por ejemplo, que el 1 de agosto de aquel
afio, que por cierto era domingo, los germanos lanza-
ron contra la costa britidnica 105 bombas volantes;
pero de ellas sélo tres llegaron a Londres, que era el
punto de destino de todas.

. Todos estos éxitos .se debieron exclusivamente al
“radar”, que permitié que las piezas de'la D. E. C. A,,
independientemente de la oscuridad y de las nubes,
abatieran la mayoria de los “robots” con que los ale-
manes intentaron cubrir el cielo de Inglaterra. Una sola
bateria antiaérea se apuntd en aquellos dias cruciales
el extraodinario “record” de una bomba derribada por
cada cuarenta disparos.

EL “RADAR” COMO INSTRUMENTO DE AYUDA
A LA NAVEGACION

Segtin la declaracién oficial de las propias autori-
dades aliadas, con el “radar’” la navegacién aérea y ma-
ritima podra efectuarse de un modo continuo y segu-
ro, lo mismo de dia que de noche y con absoluta inde-
pendencia de las condiciones atmosféricas. En Aero-
nautica servird lo mismo como una ayuda a la nave-
gacién propiamente dicha que a las operaciones de pi-
lotaje del avién, Con el altimetro del “radar” puede
calcularse instantaneamente y de un modo prictico y
exacto la altura a que se halla el aparato sobre el
suelo; un derivado del “radar”, al que se le ha dado
el nombre de “loran”—de las palabras inglesas “long
range” (largo alcance)—, para la navegacién aérea en
las rutas a larga distancia, guia al avidén en vuelo du-
rante toda la travesia.

Con el “loran” pueden tomarse marcaciones fijas
a distancias de varios centenares de millas—a veces
hasta méis de un millar—, sirviéndose como referencia
de una estacién costera. Este otro aparato es utiliza-
ble también independientemente del estado del tiempo,
Yy sus marcaciones son tan exactas como las fijas to-
madas por la observacién astronémica. Y existe asi-
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utilizando el ‘“radar” en unién del radiocompas y el
indicador de la velocidad relativa del viento, determi-
nandose asi el rumbo automaticamente,

Antes de estallar la guerra los ingleses habian in-
ventado ya el “radar” para aviones, que servia para
acusar la presencia—detectar—de submarinos y buques
de superficie; la primera aplicaciéon operacional del
nuevo aparato, en 1941, fué inmediatamente eficaz. Y
en abril de 1942 algunas escuadrillas de las fuerzas aé-
reas norteamericanas llevaban a bordo aparatos “ra-
dar”, descubriendo y atacando directamente a muchos
submarinos adversarios junto a la costa oriental de los
mismos Estados Unidos. Puede decirse que el “radar”
fué igualmente importante en la decision de la guerra,
tanto en la proteccion de la navegacidén aliada como
en la anulacién de la amenaza de los submarinos re-

- sultante de ella, en operaciones de persecucién y loca-

mismo otra modalidad del “radar”, que permitird la’
) que p

navegacion utilizdndolo como un medio de pilotaje para
localizar ciudades, lagos, islas o las caracteristicas de
un litoral determinado; se empleard en lugar de los
aparatos de localizaciéon visual, considerados actualmen-
te esenciales en la navegacién aérea convencional. Ya
~hay algunos radiofaros en varias rutas, provistos de
“radar”, que transmiten autométicamente en cédigo
seflaleés pedidas por los ‘“‘radares” de los aviones. Las
complicaciones qute supone hallar una “fija” en la na-
vegacién por estima quedaran notablemente reducidas
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lizacién que se efectuaban lo mismo en pleno dia que
en la oscuridad nocturna. En 1944 fuerzas atacantes
especiales de la Marina norteamericana daban caza a
los sumergibles alemanes en pleno Atlantico, en tanto
que los aviones de patrulla se habian limitado hasta
entonces a perseguirlos cuando se acercaban al litoral.

Para guiar a los bombarderos de 1a R. A. F. en sus
primeros ataques contra la maquina bélica de Alema-
nia, se empled el “radar”, que habia alcanzado ya su
completo desarrollo como eficaz sistema de ayuda a la
navegacion, y que se ha convertido ya en un instru-
mento fundamental a bordo de los grandes aviones de
las largas rutas aéreas de las Naciones Unidas. Los
bombarderos aliados pudieron atacar a los objetivos
ocultos por las nubes perfeccionando el método brita-
nico para el bombardeo “‘a ciegas”; a este efecto se
construy6 un equipo especial de “radar”, con el que sc
reproduce con toda precisién de detalle una imagen
del suelo oculto por las nubes o la cerrazén. El nuevo
sistema, indiscutiblemente maravilloso, se utilizo por
vez primera en el ataque contra Willhelmshaven el 3
de noviembre de 1943, siendo ésta también la primera
ocasién en que se efectuaba un bombardeo de preci-
sién con ‘radar”. Utilizado en combinacién con los
visores, el bombardero del avién podia aprovechar el
més ligero resquicio abierto momentineamente en el
mar de nubes para comprobar el funcionamiento del
visor de a bordo. :

FUNCIONAMIENTO DEL “RADAR”

Sucintamente expuesto, el funcionamiento del “ra-
dar” se basa en el hecho de que las radio-ondas u ondas
radioeléctricas son reflejadas al chocar con un cuer-
po solido, liquido o gaseoso, de la misma forma que .
una pelota de goma bota cuando la arrojamos. contra
la pared. Una vez descubierto este efecto de reflexion
—lo que representa en realidad este simil del retroce-
so de la pelota—, el problema estribaba en inventar un
procedimiento para interceptar, recogiéndolas, y medir
las ondas de radio asi reflejadas. Un transmisor de
“radar” emite ondas en forma de intensos “impulsos”
y de duracién tan breve como una millonésima de se-
gundo; estos “impulsos” se repiten a intervalos de unas
cuantas milésimas de segundo.
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Es en los intervalos de dichos “impulsos” cuando
funcionan los aparatos receptores, registrando los ecos
de aquéllos como resultado de su reilexion por el obje-
to con que chocan las ondas en su propagacién, la que
tiene lugar, como es sabido, a la velocidad de la luz, de
unos 300.000 kilémetros por segundo. Asi, sélo existen
intervalos pequefiisimos, aunque mensurables, natural-
mente, antes de que se produzca el retorno de los ecos.

Hay también un dispositivo automatico que regis-
tra o acusa la distancia de los cuerpos situados de cin-
co a diez metros, lo que representa aproximadamente
1/30 de 1/1.000.000 de segundo. Véase, pues, como se
mide la distancia. Se determina la direccién empleando
una antena giratoria, que transmite impulsos en for-
ma de un estrecho haz de ondas; los ecos mas fuertes
son precisamente los gite proceden del objeto que trata
de descubrirse.

Pero lo mas interesante y hasta espectacular de
este aparato para determinar la distancia y direccion
de un avién es el indicador de la situacién de éste; con-
siste en un tubo de rayos catodicos de nueva invencidn
que funciona en unién de una pantalla indicadora, sobre
la cual una mancha luminosa acusa la presencia de un
eco. Esta pantalla fluorescente continda iluminada al-
gin tiempo después de que la mancha de luz se ha
proyectado sobre ella. Y las manchas sucesivas van
apareciendo en la pantalla en posiciones que correspon-
den a la distancia del objeto detectado. Ocurre luego
que, segiin la antena va girando, todos los objetos com-
prendidos dentro de! alcance del aparato se van mos-
trando en la pantalla.

Otra aplicacion especial del maravilloso aparato es
en los cafiones antiaéreos, como hemos visto ya en el
caso de la lucha contra el “V-17; aqui hay también una
antena que Se mueve automaticamente, apuntando
siempre en la direccidén del avion, y el movimiento de
la antena es seguido por las piezas mediante el cono-
cido sistema de mando a distancia y sin la intervencion
de persona alguna.

La precisién de todas estas medidas depende de que
_la longitud de la onda corta empleada sea mas o me-
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nos pequefia. En el “radar” se utilizan microondas u
ondas centimétricas, llamadas asi porque sus longitu-
des se miden en centimetros; siendo, por tanto, mucho
mas pequefias que las ondas cortas y ultracortas ya
conocidas en radio, y que, como se sabe, se miden en
metros.

Todo esto no es mas que el resultado del perfec-
cionamiento de la electronia; se habrd observado que
el “radar” se basa esencialmente en el principio de las
radio-sondas y el radiogoniémetro. Mas quiza la mas
importante mejora del “radar” sea el nuevo tipo de
valvula magnetrén que se utiliza como generador de
las micro-ondas, que son de una longitud extremada-
mente corta, en contraste con las ondas de metro y
medio, que eran las mis pequefias—ultracortas—cono-
cidas hasta hoy.

El “radar” britdnico fué inventado y desarrollado
aproximadamente al mismo tiempo que el americano,
si bien a un ritmo mas acelerado, puesto que los ingle-
ses sentian ya palpitar la amenaza de la guerra. Se ins-
talo el primer sistema experimental en Inglaterra en
el afio 1935, y al siguiente estableciése una cadena de
cinco estaciones “radar” para proteger el estuario del
Tamesis, Del “radar” inglés surgieron dos tipos de
equipos diferentes: uno para la deteccidn de navios de
superficie y otro para detectar aviones. Estos altimos
fueron aprobados y adoptados por las Reales Fuerzas
Aéreas en 1939, en agosto. Y en el intervalo de dos
meses se montaron en el pais treinta sistemas. Desde
entonces no se han interrumpido los trabajos llevados
a cabo en Gran Bretafia y los Estados Unidos simul-
tAneamente para el perfeccionamiento del secreto cuyo
desarrollo y funcionamiento acaba de revelarse ahora.
He aqui, pues, lo que es el “radar”: uno de los mis
importantes inventos de la guerra y al que los aliados
atribuyen buena parte en la derrota de los submarinos
en la batalla del Atlintico, en €l triunfo sobre la
Luftwaffe en la batalla de Inglaterra, en la anulacién
del peligro del “V-17, y como resultado de todos estos
facrores favorables, en la victoria final de los anglo-
americancs en el Continente europeo en una fecha
que pasarid a la Historia con el nombre simbodlico de
“Dia V-E”.

N. pe ta R. —Por el interés que ha despertado la radio-lccalizacién, corrientemente conocida por “radar”, y en espera de publicar
algunos estudios documentados sobre dicho tema, anticipamos agqni — recogidas en el presente articulo — algunas de las noticias con las
que, en Revistas extranjeras, se ha comenzado a divulgar lo que hasta ahora fué secreto miiitar.
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Con este titulo se ha publicado en Norteamérica
un libro, en el que el antiguo aviador imperial ruso y
después Mayor norteamericano, Seversky, desarrolla
teorias sobre la necesidad de crear una mentalidad
aérea en los Estados Unidos sobre el empleo de la
aviacién y su eficacia. Vamos a comentar esta inte-
resante obra a la vista de los acontecimientos de la
recién terminada guerra mundial.

Seversky, Oficial de la Marina imperial rusa, pos-
teriormente se hizo piloto de avién, y en la guerra
de 1914-18 tuvo el mando de la caza estacionada en el
Baltico, no obstante haberle sido amputada una pierna
a consecuencia de heridas recibidas, sirviendo anterior-
mente en la aviacion de bombardeo. Mas adelante, ya
en posesién de la més alta condecoracién militar, fué
jefe de la Aviacion naval de su pais.

Expatriado a Norteamérica, alli terminé los estu-
dios para la adquisicién del titulo de Ingeniero aero-
néutico, tarea que simultanes con la de piloto proba-
dor, y a los tres aflos de su llegada (y atn ciudadano
ruso) fué sucesivamente nombrado Consejero técnico
para las experiencias que se realizaron sobre los efec-
tos de los bombardeos aéreos en los buques de linea, y
mas adelante, Consejero técnico para las cuestiones aé-
reas en el Departamento de Guerra.

En 1928, ya ciudadano norteamericano, Seversky
fué nombrado Mayor de la Reserva del Cuerpo Aéreo
de Especialistas, y a partir de entonces, desde proyec-
tar, calcular y probar en vuelo sus aviones, hasta idear
nuevos métodos de lucha en el aire (probados plena-
mente en estas guerras, como el de combate en la es-
tratosfera), la actividad del Mayor Seversky ha sido
grande, y a su clara vision de los problemas ac¢reos de-
ben en buena parte su victoria los Estados Unidos.

Tal es la breve y magnifica biografia de este anti-
guo aviador, que conocedor a fondo del Arma aérea en
todos sus aspectos, sus juicios, hasta los mas atrevidos,
tienen la indiscutible autoridad que les presta el cono-
cimiento total y completo que de lo aéreo tiene su autor.

X k¥

Titula Seversky al primer capitulo de su obra “El
desafio a Gran Bretafia”, y en él trata de encajar la tan
desquiciada cuestién del alcance de la innovacién que
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el Arma aérea y la logistica han producido en la cosa

bélica.

La estrategia y la tactica, partes principales del
Arte militar, se rigen por una serie de direcciones ba-
sicas, que se denominan principios y procedimientos.

Son principios estratégicos o ticticos aquella serie
de dogmas que enraizados en la misma naturaleza hu-
mana reglan hasta los actos més corrientes de la vida,
v son, por tanto, inmutables.

Asi ocurre, por ejemplo, “con la acciéon de conjun-
to”, la “sorpresa”’, “aplicar la mayor masa”, etc., que
son aplicables a la guerra como a cualquier acto de la
vida, y estd més que claro, por tanto, que tales princi-
pios, por provenir de la naturaleza humana, son inva-
riables. ‘ 1

Los procedimientos, por el contrario, son aquellos
medios que el ingenio, la industria humana o las co-
rrientes politicas en boga ponen a disposicion de los
combatientes para el logro de sus fines bélicos.

La pica, la espada, el arcabuz, etc., fueron procedi-
mientos guerreros que tuvieron épocas de auge para
que al ser superados por los adelantos de la industria
o creaciones del ingenio caducaran y desaparecieran
del cuadro bélico.

Es, pues, un tanto atrevida la afirmacién de Se-
versky de que “el Arma aérea ha modificado los prin-
cipios del Arte militar”, pues lo que ha alterado, y pro-
fundamente, ha sido los procedimientos estratéégicos
(ocupacién de Creta por los alemanes), tacticos (paso
de los rios) v logisticos (transporte y abastecimientos
de contingentes por via aérea) y hasta el concepto de
“seguridad”, pues la aviacién ha ampliado considerable-
mente los factores “tiempo” y “espacio” bisicos al es-
tablecerla para un contingente de tropas de superficie,
cualquiera que sea su situacién.

A continuacién de tal afirmacién sobre la altera-
cién de los principios (a nuestro juicio, gratuita) ex-
pone el papel decisivo que para valorar la potencia bé-
lica de un pais representa la cuantia y calidad de sus
fuerzas aéreas, y ello ha quedado sobradamente de-
mostrado en la guerra que acaba de terminar, que evi-
denci6 que el dominio del aire es una condicién nece-
saria, aunque no suficiente para alcanzar la victoria, vy
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que tal dominio es indispensable para vencer y hasta
para resistir,

Al analizar Seversky los encuentros de fuerzas aé-
reas y navales que tuvieron lugar en el Pacifico al
principio de la guerra, juzga erréneo el calificarlos
" como mawvales, pues al tener lugar, las unidades de su-
perficie de ambos beligerantes se hallaban separadas
por varios dias de navegacién, v su toma de contacto
tuvo lugar exclusivamente por sus fuerzas aéreas, que
en ocasiones decidieron la lucha sin necesidad de que
estableciesen contacto las fuerzas de superficie.

Tales episodios demuestran que el concepto del
“contacto” entre unidades navales de superficie (que
amplié considerablemente la artilleria, dando lugar a
la aparicién del “contacto balistico”) se ha extendido
atin méas al intervenir la aviacién en la lucha en el mar,
creando el que podemos llamar “contacto aéreo”.

Asi como el momento del “contacto balistico” esta
determinado por el alcance de su artilleria, el “contac-
to aéreo” vendra dado por el “radio de accién” de 13
aviones que figuren de la aviacién embarcada adscrita
a la formacién naval.

A continuacién, el Mavor hace una afirmacién (que
en la guerra del Pacifico ha probado ser errénea) al
valorar por bajo la potencia de la aviacion embarcada,
engafiado por la mezquindad con que fué utilizads al
iniciarse la lucha contra el Japon. Al justipreciar su
potencia ofensiva, ¢l Mayor (que pensaba como eviden-
cia su libro) no hubiera sentado, tal afirmacién si hu-
biera tenido conocimiento de la Gltima fase de la gue-
rra del Pacifico, en la que (segtin ha manifestado mister
Gates, secretario de Marina) la Flota norteamericana
ha dispuesto de 98 buques portaaviones, que han podi-
do situar en el aire flotas aéreas para agredir al Japén,
de anédloga cuantia a las que disponen de bases te-
rrestres.

En cuanto, a su potencia defensiva, que el Mayor
también valora por bajo al juzgarla asi, atn no habia
"hecho su aparicién la “sombrilla aérea” protectora, in-
tegrada por nubes de aviones de caza de los tipos mas
veloces, potentemente armados, que asegurando de ma-
nera absoluta el dominio de su tercera dimensidn a los
muy vulnerables buques portaaviones, hacen imposible
agresiones aéreas contra ellos.

En la considerable evolucién, que mejorando ha te-
nido el concepto de seguridad aérea de los portaavic-
nes, v en general de las unidades navales de superficie,
participa también el perfecionamiento de la artilleria
antiaérea, que con su considerable volumen de fuego
hizo infitiles en los ultimos meses de guerra en el Pa-
cifico las acciones de los pilotos japoneses “‘kamikazc”
o suicidas,

Al terminar la guerra de 1914-18 se juzgd errénea-
mente la eficacia de los tanques o carros de asalto por
haber sido empleados en nimero muy reducido; pero
en la que acaba de terminar, al ser utilizados en masa
han demostrado poseer una aptitud combativa que no
pudo evidenciar al ser lanzados en pequefios grupos.
Otro tanto ha ocurrido en lo naval con la aviacién em-
barcada.

Existen “procedimientos’” guerreros en los que,
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para su eficacia, el ntmero es factor decisivo, como ocu-
rrio, segn hemos visto, con los carros armados y con
la aviacién. Para un buque portaaviones, que sélo pue-
de conducir, como es natural, un nimero muy reducido
de aviones, la seguridad en su tercera dimensién (o
aérea) no estd garantizada con sus aviones, y aislado
ha hecho en la guerra que acaba de terminar el des-
lucido e inatil papel. que hizo en la de 1914-18 el porta-
aviones inglés “Engadine” en la batalla de Jutlandia.
Si se compara tal actuacién con la de la Flota norte-
americana en la guerra del Pacifico, al final de la gue-
rra en aquel océano (cuando contaba con 98 portaavio-
nes), se verd como en sus afirmaciones sobre la eficacia
de la aviacién embarcada, el Mayor Seversky, al que se
tiene por muy avanzado al enjuiciar las cuestiones aé-
reas, se ha quedado muy atris.

La iniciacién de los bombardeos en masa de la
R. A. F. contra los centros industriales germanos de-
mostré de manera incontrastable—segin ¢l Mayor—
la eficacia de tales acciones estratégicas, y estas incur-
siones, realizadas por mas del millar de aviones, con-
vencieron hasta a los mds escépticos por sus inmedia-
tos resultados (desaparicién de la Luftwaffe).

Con algo de ironia, el Mayor subraya que al pro-
vectarse la invasién de Europa los técnicos militares
y navales anglosajones, con rara unanimidad (que no
existia al iniciarse la guerra), afirmaron que “seria lo-
cura intentar tal invasién sin contar previamente con
el total y absoluto dominio del aire”, extendiendo la
idea de tal dominio en el concepto “tiempo”, pues hu-
biera sido infitil disponer de él so6lo en el momento de
la invasién v el no conservarlo posteriormente en el
grado necesario para el “mantenimiento” de la agru-
pacién desembarcada.

Es decir, los anglosajones, para planear la invasidn
de Europa, por primera vez sintieron la necesidad ab-
soluta de poseer el dominio del aire, tanto en el “espa-
cio” (lugar necesario para el desarrollo de la opera-
cibén) como en el “tiempo” preciso para su ejecucién y
explotacidn,

Comenta el Mayor el hecho insélito de que la po-
derosa nacién norteamericana careciese casi en abso-
luto de aviacién militar, no ya al entrar en guerra (en
el afio 1941), sino dos afios después, pues aquella de
que disponia estaba—afirma—en la infancia.

Contra este estado de inaudito abandono estima
como aviso providencial la que califica de “humillante
derrota” de Pearl Harbour, hecho de considerable re-
sonancia, aumentada si cabe con la destrucciéon de la
Flota britanica de Extremo Oriente a lo largo de las
costas de la Peninsula de Malaca y también a manos
de la aviacién adversaria.

Analizando las causas de estos reveses y aplicando
cirugia de urgencia, es como fnicamente—dice el au-
tor—pueden subsanarse deficiencias, no limitindose a
copiar incluso a los més adelantados, sino superando-
los, pues el que copia queda siempre rezagado, y en las
faltas cometidas contra la perfecta organizacién de la
defensa nacional, “el castigo puede ser la pérdida de la
independencia®. S

Analizando la dificil cuestién de los prototipos, el
Mayor dice que Norteamérica, ricamente dotada de ma-
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terias primas, poseedora de una potente organizacidén
industrial y de los cerebros necesarios, puede con faci-
lidad (como lo ha hecho) ponerse a la cabeza de las
naciones en el terreno aerondutico, para lo que el autor
estimaba necesario eliminar entre los elementos direc-
tores de la aviacién estadounidense, el conservadurismo,
Ja timidez y los prejuicios, que—afiadiremos nosotros—
tantas veces se confunden con el meollo de las doc-
trinas. .

Expuestas-a grandes rasgos las circunstancias aé-
reas en que Norteamérica entré en la guerra y sus con-
secuencias, no solo para ellos, sino también para los
ingleses, sus aliados, el Mayor declara explicitamente
que el propésito que le anima al escribir y publicar esta
obra es “emancipar a la potencia aérea norteamerica-
na”, amplio concepto que explica y comprende, segtin
él, desde el estudio y la construccion de prototipos de
aviones totalmente nuevos, hasta las doctrinas de gue-
rra, eliminando los cerebros aéreos, militares y nava-
les ortedoxos, que, a su juicio, deben ser sustituidos
por cerebros animosos.

A continuacién insiste en su punto de vista sobre
la revolucién estratégica ocasionada por la aparicién
del Arma aérea en el cuadro bélico, y aunque no es-
pecifica sobre su alcance, si trata de un “lenguaje estra-
tégico” nuevo, lo que es completamente cierto, a nues-
tro entender, si se refiere a los procedxmmen*’ros, pero
nunca a los prineipios, que, como ya hemos dicho, son,
por su naturaleza, inmutables.

Seversky aspira con este libro a crear en Norteamé-

rica una mentalidad aérea creadora y audaz que ser- .

vida por su poderosa industria sobrepace a las naciones
que pudieran ser sus competidoras y vencer a cualquier
enemigo o probable coalicidon de “ellos,

Para lograrlo propugna que la industria aeroniuti-
ca pase a ser una especie de columna vertebral del pais,
y afiadiremos nosotros: Asi ha debido de ser, pues de
otra manera nunca hubiera producido Norteamérica la
colosal cifra de 100.000 aviones anuales.

A continuacién justifica tal necesidad desde el pun-
to.de vista norteamericano, exponiendo que el rapido
incremento del alcance o radio de accién de los avio-
nes hace prever para fecha muy préxima que los Esta-
dos Unidos estén tan expuestos a ser agredidos a tra-
vés del Atlantico o del Pacifico, como en la guerra ac-
tual lo ha estado Inglaterra a través del Canal de la
Mancha.

Remacha tal creencia argumentando que al consi-
derar insalvables los océanos que circundan a Norte-
américa puede crearse en el pueblo norteamericano una
erronea mentalidad parecida a la que ocasiond el de-
sastre francés en 1940, cuando el pueblo galo confiaba
ciega y erréneamente en las poderosas y, a su juicio,
invulnerables fortificaciones de la linea Maginot, que
las “panzer” alemanas perforaron en varios lugares,
poco menos que ignorandola.
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Insiste en la certeza del peligro que, a su juicio, en-
trafia para Norteamérica la creciente potencialidad
agresiva de la aviacién, y mantiene la necesidad de do-
minar, para evitarlo, el ininterrumpido océano aéreo
que envuelve al Globo, para lo cual—dice—son precisos
mas aviones, nuevas organizaciones bélicas y renova-
dos conceptos estratégicos.

Termina esta exposicién sefialando que Norteamé- -
rica estd especialmente preparada para triunfar en la
carrera por el dominio de los cielos, asi como Inglate-
rra (por sus especiales condiciones raciales, geografi-
cas y geoldgicas) triunfd en la carrera por el deminio
de los mares.

Como consecuencia de lo expuesto establece la ne-
cesidad absoluta de independizar a la aviacidon del Ejér-
cito y la Marina, lo que, segin él, ocurrird en Norte-
américa cuando ‘“‘se sacuda el presente letargo”.

Tengase en cuenta que al escribir asi el Mayor Se-
versky corria el afio 1942, en el que aun tanto en el He-
misferio Oriental como en' el Occidental, alemanes y
japoneses poseian y utilizaban en su provecho el do-
minio del aire.

A continuacién incurre nuevamente en error—a
nuestro juicio—al adjetivar a la estrategia, anunciando
la necesidad de crear una estrategia aérea. La estrate-
gia no fué militar, ni ha sido naval, ni serd aérea espe-
cificamente, sino “‘estrategia’ a secas, con principios
fundamentales 1nmutables, aplicables no sélo al aire, a

la tierra y al mar, sino hasta al mas simple acto de |

vida humana.

Para dar color a su escrito, pinta a continuacién
un ataque aéreo hipotético contra los Estados Unidos
procedente de todas direcciones, a través de océanos
y polos, realizado por miles de gigantescos aviones de
bombardeo protegidos por nubes de cazas que atacan-
do los nticleos vitales de la nacién, los que destruyen
metédicamente con precisién absoluta.

Razona la verosimilitud de tal hipdtesis consideran-
do que en cinco afios se ha centuplicado la fuerza des-
tructora de los bombardeos.

El blogueo en las tres dimensiones tal y como lo es-
tablecen las fuerzas aéreas es mucho més completo que
el antiguo bloqueo naval dé dos dimensiones, pues el
aéreo se completa con una fase ofensiva que comple-
menta la falta de llegada de abastecimientos al pais
bloqueado, atacando los depdsitos existentes en él, vias
de comunicacién y factorias de transformacién.

Y razona, en cuanto a la “defensa pasiva” (para
“abrir los ojos a los norteamericanos”), cémo los pue-
blos primitivos, disgregando su poblacién, pueden de-
fenderse de la amenaza aérea, lo que estid vedado a los
superindustrializados norteamericanos, que intensamen-
te agrupados constituyen sus grandes nticleos urbano-
industriales, blancos ideales para los bombardeos aé-
reos. : :
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Los aviones del Servicio de Transporte Aereo norteamericano

La época mas remota que se comocCe en que los
hombres se lanzaron al espacio para trasladarse de
un lugar a otro es el siglo XI, cuando el célebre be-
nedictino inglés Oliverio de Malmesbury logrd elevar-
se .y volar ciento veinticinco pasos. En el afio 1887
Langley establece las primeras leyes de aerodinami-
ca, que fueron aplicadas y perfeccionadas por New-
ton, algunas de las cuales todavia son tenidas hoy en
consideracién; desde entonces comienzan a hacer-
se nuevos estudios y observaciones, que dan por re-
sultado el primer avién, construido por los hermanos
Orville y Wilbur Wright, que realizé con éxito su
primer vuelo el 17 de diciembre de 1903, ante las du-
nas de Kitty-Hawk (Carolina del Norte). A partir
de esta fecha empezaron a vislumbrarse las ilimitadas
posibilidades del vuelo del avién, iniciadas por los her-
manos Wright, Desde aquella época el avidén entra
en la era de su desarrollo, y justo es recordar la
gran labor de perfeccionamiento que con posteriori-
dad a los Wright llevaron a cabo Santos Dumont,
Bleriot, Farman y Boussoutrot.

Son estos nombres quienes, unidos a otros muchos,
nos han legado sus interesantes estudios y experien-
cias, que han sido la principal base del perfecciona-
miento de la Aviacién en general.

Cuando quede completamente terminada la actual
contienda, el mundo se encontrard empequefiecido an-
te los miles de gigantescos aviones que han de sur-
car los ambitos del espacio en las innumerables mi-
siones de paz que les serin encomendadas. Con este
motivo, sobre nuestro planeta se moveran habitantes
y mercancias a velocidades no imaginadas. Y hoy,
aun en guerra, el avién de transporte estd desempe-
flando uno de los papeles mas importantes de la con-
tienda ; los Servicios de Transporte Aéreo de los Es-
tados Unidos, que llevan a todos los puntos de la tizrra
personal militar, civil y material de guerra de impor-
tancia estratégica y, con una asombrosa rapidez y se-
guridad, realizan las misiones que se les encomien-
dan, marcan el camino para un mayor empleo de las
rutas del cielo en los futuros afios de paz. Estos
grandes y veloces aviones de transporte evitan incal-
culables pérdidas en la produccién, en las operacio-
nes militares e incluso en vidas, ya que pueden trans-
portar técnicos, piezas indispensables o un ejército en-
tero, cuando el factor velocidad es también el factor
éxito,

El historial de los pilotos del Servicio de Trans-
porte Aéreo de los Estados Unidos esta cubierto de
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gloria, y sus actos de heroismo van sucediéndose dia
tras dia, en condiciones casi imposibles para el vuelo.
En estas lineas de elogio al personal del Servicio de
Transporte norteamericano, he de hacer resaltar los
valiosos trabajos que actualmente esta desempefian-
do el “Women’s Auxiliary Squadron Patrol Service
(Wasp)” — Servicio de Patrulla de las Escuadrillas
Auxiliares Femeninas—, que tiene a su cargo la en-
trega de aviones en puntos de donde éstos han de sa-
lir definitivamente para su servicio. Estas muchachas
del WASP tienen que volar con una gran variedad
de tipos, desde el elemental “Piper Cub” hasta los
pasados bombarderos, como el “B-17" (Fortaleza vo-
lante), cuyos vuelos son asombrosos en habilidad y
técnica.

En los distintos puntos del mundo, los puestos
avanzados han sido reforzados y abastecidos con una
asombrosa regularidad; nada importaba que hubiese
que volar durante el dia o la noche para transportar
ejércitos totalmente equipados, por encima de cordi-
lleras en las que acechaba la muerte. Hospitales com-
pletos han volado sobre océanos y desiertos para ali-
viar el dolor y el sufrimiento de los heridos, que son
evacuados de las zonas de combate a las de retaguar-
dia, donde su asistencia es preferente; equipos movi-
les sanitarios, incluso hospitales y centros de recupe-
racién, han volado a miles de kilémetros.

El Servicio de Transporte Aéreo norteamericano
ha adquirido tal capacidad, que ha llevado a los dife-
rentes teatros de operaciones unas 765.000 toneladas
de mercancias de urgente necesidad. Este es el balan-
ce de un solo afio, que equivale a que cada quince mi-
nutos haya salido un avién militar de los Estados
Unidos rumbo al Pacifico, y otro cada treinta minu-
tos en direcciéon a Europa.

Es tal el grado de perfeccionamiento, que ha sido
posible mantener un servicio constante, con un avion
en vuelo cada tres minutos y medio, sobre las cordi-
lleras del Himalaya, donde es preciso hacer frente a
algunas de las peores condiciones de vuelo del mundo.

Las rutas aéreas estadounidenses cruzan hoy los
siete mares y llegan a todos los continentes, habien-
dose llegado a volar por zonas de la tierra que esta-
ban completamente inexploradas y de las que se care-
cia de mapas. ’

Las lineas aéreas comerciales, colaborando con los
Servicios de Transporte del Ejército y de la Armada,
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han jugado un importante papel en la for-
macién de estas rutas aéreas, que colocan
a cualquier punto de la tierra a sesenta ho-
ras de vuelo de las bases centrales.

Actualmente, los Servicios del Transpor-
te Aéreo del Ejército y de la Armada de los
Estados Unidos utilizan cuatro rutas aéreas
principales, de las que parten innumerables
ramales y lineas auxiliares. Una cruza el
Atlantico del Norte desde los Estados Uni-
dos a Inglaterra, pudiendo efectuarse los
vuelos sin escala o en varias etapas. La se-
gunda ruta, que consta de varias etapas, -
sale de la zona meridional de los Estados
Unidos, atraviesa Africa.y llega al Oriente
Medio, la India y China. La tercera arran-
ca de California, hace escala en Hawai y
atiende a las necesidades de todas las islas
del sur del Pacifico; por 4ltimo, la cuarta
empieza en el noroeste de los Estados Uni- -
dos y termina en Alaska y las islas Aleu-
tianas.

En diversas ocasiones estos Servicios han

utilizado una gran variedad de tipos, desde
las diminutas avionetas “Sentinel 1.-5", del Servicio de

Observacion de Artilleria, hasta los enormes cuatri-

motores, de los que hago referencia en este trabajo.

E]l Douglas DC-3 es uno de los aviones de trans-
porte que mds se usaba en la anteguerra; lleva 21 pa-
sajeros y una tripulacién de tres hombres. Estd mo-
vido por dos aeromotores “Wright Cyclone”, de
1.200 cv. cada uno; tiene una velocidad maxima de 360
kilémetros por hora, un techo de servicio de 6.900 me-
tros y un radio de accién en crucero de 3.200 kiléme-
tros, aproximadamente. Su peso total excede de los
11.350 kilos; la envergadura es de 28,5 metros, y su
longitud total sobrepasa ligeramente los 19,2 metros.

El Douglas DC-4A, cuya versién militar es el
“C-54”, tiene acomodo para 40 pasajeros y se emplea
en la actualidad por las fuerzas militares como trans-
porte para tropas y material. Su capacidad de carga
es igual a la de un vagén de mercancias de tipo ce-
rrado.

Estd accionado por cuatro aeromotores “Pratt &
Whitney”, de 1.350 cv., y tiene una velocidad de unos
480 kilometros por hora, con un radio de accién en
crucero superior a los 4.000 kilémetros. La enverga-
dura tiene unos 35 metros y la longitud, 28. Su carga
normal de pago es de 9.100 kilos aproximadamente, v
es probable que sea uno de los primeros aeroplanos
que se dediquen a usos civiles en la postguerra.

El Consolidated C-87 “Liberator Express”, trans-
porte cuatrimotor, es de un tipo modificado del bom-
bardero “Liberator B-24”. Este avion tiene mayor ca-
pacidad para transportar carga o pasajeros que cual-
quier otro aeroplano de los que se fabrican en la ac-
tualidad.- Accionado por cuatro acromotores “Pratt &
Whitney Twin Wasp”, desarrolla una velocidad de
mas de 480 kliémetros por hora y tiene un radio de
accién en crucero de 6.400 kilémetros.

El Boeing 314-A “Clipper” es uno de los aviones
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El Consolidated “Vultee R-3”.

que goza de méas fama. Con él la Pan American Air-
ways inicié el servicio regular transoceinico. Es un
avién de transporte comercial de grandes dimensio-
nes y estd movido por cuatro motores ‘“Wright Cy-
clone”, de 1.600 cv. cada uno. Es un monoplano de
construccién totalmente metéalica, con casco de hidro-
avion y planos de estabilizacién para resistir mare-
jadas fuertes. Su envergadura es de 45 metros, su lon-
gitud de 32 y su altura de méis de 8 metros. Tiene ca-
pacidad para 84 pasajeros y lleva una tripulacién de
11 hombres. Desarrolla una velocidad de unos 320 ki-
lémetros por hora .y su radio de accidén es de 6.880 ki-
lémetros, aproximadamente,

El Boeing 307-B “Stratoliner”, primer avién comer-
cial proyectado para transportar pasajeros en vuelos
largos por la estratosfera, tiene compresores que so-
brealimentan la cabina para obtener la presién corres-
pondiente a poca altura, incluso en las grandes altitu-
des. Accionado por cuatro aeromotores Wright & Cy-
clone”, este avidén desarrolla una velocidad de 400 kil6-
metros por hora. ’

Tiene una envergadura de 32 metros, una longitud
de 22 y una altura de 5, transportando 33 pasajeros
vy una tripulacién de cinco hombres. Estos aviones se
emplearon en los servicios ripidos de costa a costa
de los Estados Unidos y en varias rutas de América
del Sur.

El Curtiss “Comando” C-46 es el mayor bimotor
militar de transporte, Accionado por sus aeromotores
“Pratt & Whitney”, de 2.000 cv. cada uno, desarrolla
una velocidad méaxima de 400 kilémetros por hora y
tiene un radio de accidén en crucero de unos 3.200 kilo-
metros. Con una envergadura de 32 metros y una lon-
gitud de 23, su capacidad de carga es de 271 metros
ctibicos y admite una carga de pago de 8.100 kilogra-
mos. El tipo destinado al transporte de pasajeros tiene
acomodo para 36 y una tripulacién de nueve hombres.
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El Consolidated Vultee “Coronado”, bombardero de
patrulla PBY de la Armada americana, se ha utilizado
también como transporte de mercancias y pasajeros.
Este hidro cuatrimotor puede adaptarse para trans-
portar aproximadamente 60 pasajeros o una gran can-
tidad de carga. Lleva cuatro motores “Pratt & Whit-
ney Twin Wasp” y desarrolla una velocidad maxima
de 360 kilometros por hora, con un radio de accién en
crucero de méas de 5.600 kilémetros. '

El R-3, de la Consolidated Vultee Aircraft Corpo-
ration, es un nuevo modelo de avién de transporte
para vuelos transatlinticos de gran radio de accidn.

Este tipo es una versién del bombardero de patrulla

de la Armada “Privateer PB4Y-2”; puede transpor-
tar una carga de 30 toneladas, incluso 28 pasaje-
ros, a una velocidad maxima de mas de 400 kilémetros
por hora. Una escuadrilla de estos aviones cuatrimo-
tores, con bases en tierra, se usa ya por el Servicio de
transporte de la R. A. F. inglesa para fines militares
relacionados con la guerra contra los japoneses en cl
Pacifico.

El Douglas XB-19 A es el mayor avién del mundo
actualmente en vuelo.

La Aviacién militar norteamericana se propome
utilizarlo como avién de carga. Tiene una envergadu-
ra de 63 metros y un fuselaje de 39 de longitud.

La distancia desde el suelo hasta el extremo de su
cola es de 12 metros. Propulsado por cuatro motores
enfriados por liquido, que desarrollan un total de 10.400
caballos de fuerza; el avidén ha alcanzado velocidades
superiores a los 400 kilémetros por hora.

El Martin Mars XPB2M-1 es el mayor hidroavidon
del mundo: pesa 70 toneladas, tiene 60 metros .de en-
vergadura y 35 de longitud, y su estructura ha sido
sometida a gran numero de pruebas, tanto estaticas
como de resistencia, figurando entre las ultimas un
picado desde una altura de 3.900 metros; al salir del

E1 “Consolidated” modelo 39.
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El “Douglas XB-19 A”.

mismo cada ala llegé a soportar una presidn equiva-
lente a 210 toneladas.

Este hidroavién de cuatro motores presta actual-
mente servicio como transporte en la Armada ameri-
cana, lleva a bordo un bote salvavidas de motor y pue-
de alojar 150 soldados completamente equipados; su
capacidad de carga es de unas 27 toneladas. El “Mars”
ha permanecido en vuelo durante treinta y dos horas
y diecisiete minutos, en cuyo tiempo ha recorrido unos
7400 kilébmetros, o sea aproximadamente la distancia
que hay desde Nueva York a Berlin y Londres, sin
escala. y

Se le ha suprimido la pintura, con lo que ha dismi-
nuido su peso; ha aumentado la carga y ha mejorado
en velocidad,

El Boeing C-97, este gigante de los aires, es una
versién de transporte de la superfortaleza “B-297,
que actualmente presta servicio en el Pacifico y se
utiliza para bombardear los objetivos industriales ja-
poneses en. la metrépoli enemiga. El “C-97” es uno de
los superaviones de transporte que ac-
tualmente construyen los americanos, y
que el 9 de enero del pasado afio estable-
cié una nueva marca de velocidad reco-
rriendo los 3.744 kilémetros que separan
Seattle del Pacifico (Estados de Califor-
nia) y Washington en seis horas cuatro
minutos, lo que significa volar a una ve-
locidad media de 612 kilémetros por hora.
El “C-97” puede transportar 11.500 kilos
en los 280 metros ctibicos de espacio en su
fuselaje de 33 metros de longitud.

El “Consolidated” modelo 39 es otro de
los nuevos aviones de transporte cuya ver-
si6on comercial también ha sido hecha del
“Liberator B-24"; serd destinado a las li-
neas aéreas de la postguerra y puede trans-
portar 50 pasajeros; este avidén cuatrimo-
tor tiene una envergadura de 33 metros,
v su-fuselaje, una longitud de 30. Tiene un
radio de accidén de 4.000 kilometros; pue-
de transportar 540 kilos de equipaje o de
correo ademds de los pasajeros; vuela a la
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velocidad horaria de 384
kilémetros.

Este avion es de ala
alta, lo 'que’ contribuye
‘a que tenga gran estabi-
lidad vy la comodidad de
los pasajeros -sea mayor
en tiempo borrascoso, y
a su vez proporciona me-
jor visibilidad desde el
1nterior del mismo,

El Lockeed “Conste-
llation”, que es el avidn
"de transporte mas gran-
de y rapido, fué proyec-
tado para el servicio co-
mercial, pero. ha sido
convertido réapidamente,
dedicandolo a usos militares. Puede llevar 35 pasaje-
ros y una tripulacién de nueve hombres. Con cabina
sobrealimentada que. mantiene la presiéon correspon-
diente al nivel del mar, vuela a grandes alturas por
encima de las inclemencias atmosféricas. Es un mo-
noplano de ala baja, que tiene una envergadura de 37
metros y una longitud de 28, y puede volar en crucero
a 480 kilémetros por hora.

“El Lockheed “Lodestar”, uno de los aparatos de
transporte de menores dimensiones que emplean las
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El Lockheed “Constellation”.

lineas aéreas de todo el mundo, es un bimotor con una
velocidad méxima de 425 kilémetros por hora y un
radio de accién en crucero de 3.200 kilémetros apro-
ximadamente, Su envergadura es de 20 metros y su
longitud de 15.

En estos dias se estin recibiendo asombrosas no-
ticias sobre nuevos tipos de aviones de transporte,
como el “Consolidated M-37”, de la Consolidated Vultee
Aircraft Corporation. Se trata de un avién que pesa
145270 kilogramos; tiene una envergadura de 70,10
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El “Consolidated” M-37.

metros, 55,473 de longitud y 17,37 de altura; estd accio-
nado por seis motores propulsores, montados en el
borde de salida de las alas, con una potencia cada uno
de 5.000 cv. en el despegue y una velocidad de 499 ki-
lémetros por hora. La potencia de estos motores es
en cierto modo sorprendente, pues de las posibilida-
des de esta potencia quizd depende la fecha en que
entrard en servicio este nuevo tipo. Con motores de
3.500 cv. la carga por unidad de potencia llegard a la
cifra de 6,81 kilogramos por cv. :

<
La Consolidated ha construido una maqueta de ta-
mafio natural, y no dice hasta qué punto ha llegado
la construccién de este gigantesco avién; solamente
se ha limitado a decir que la produccién empezard tan
pronto como cesen las restricciones de guerra.

La Pan American Airways tiene ya pedidos 15 de
estos aviones, que seran utilizados en viajes a través
de rutas de gran trafico, donde tendran que enfrentar-
se quiza en la competencia extranjera. En la ruta
del Atléntico es donde tal vez serin utilizados estos
gigantescos “Clipper”, que pesan 31,780 kilogramos
mas que el “Bristol 167" (Babrazon, tipo 1).

El contrato de la Pan American Airways con-
siste en viajes consecutivos de los Estados Unidos a
Europa, con carga de 202 pasajeros y siete toneladas
de correo y equipaje, o sea, un peso de unos 25.500
kilogramos. El personal técnico de la Pan American
Airways dice que una flota de ocho de estos aviones,
combinados con “Douglas DC-7”, cuya capacidad sera

-de 110 viajeros, operando durante los seis meses de

verano, podrian llevar de un sitio a otro unas 40.000
personas al aflo, esto utilizando solamente el 50 por
100 de la capacidad de estos -aviones, lo que equiva-
le al 67 por 100 de los pasajeros que cruzaban el
Atlantico antes de la guerra.

Es de suponer que la gran capacidad y velocidad
de estos aviones hard posible que las tarifas sean un
tanto reducidas. Tres de ellos pueden funcionar dia-
riamente entre California y Honoluld, y solamente con

“un 40 por 100 de su capac1dad llevarfan 150.000 pa-
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sajeros al afio. Este nimero serfa tres veces supe-
rior a la cantidad de pasajeros que han cruzado esta
ruta por aire o por mar durante cualquiera de los
afios anteriores al 41.
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El hidroavién Martin “Mars” XPB2M-1.

Tres de estos “C-37", que dejarian de prestar servi-
cio en el Atlantico Norte durante los meses de in-
vierno, pasarian a efectuarlo con la América latina.

‘Otra de estas noticias es la recibida de Culver
City (Estado de California), donde actualmente se
estd construyendo el mayor hidroavion del mundo,
“con una envergadura de mas de 92 metros y capaci-
dad para transportar 750 soldados con todo su equi-
po. El casco de este gigantesco “hidro” tiene mas de
67 metros de longitud y llevard 40 toncladas de
combustible v una carga de pago de 60 a 70 tonela-
das; es de madera contrapeada y estd accionado por
ocho motores con una potencia cada uno de 3.000 ca-
ballos. Se espera que quede terminado para fines de
este afio.

Al igual que la Consolidated Vultee Aircraft, todos
los fabricantes de aviones de todas las Empresas de
lineas aéreas de los Estados Unidos tienen prepara-
dos sus proyectos para aprovechar hasta el maximo
los adelantos introducidos en el transporte aéreo por
las imperiosas necesidades de la guerra. En los ta-
bleros de las salas de delineacién existen ya nuevos
aviones de transporte, que llevaran cientos de pasa-
jeros, o el peso equivalente en mercancias, a distan-
cia de miles de kilometros, sin necesidad de hacer
escalas. Por su parte, las lineas aéreas ya tienen pre-
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paradas nuevas rutas, que enlazarin con
todos los puntos del Globo.

La mayoria de los vuelos que se realizan
en la actualidad por las rutas aéreas estin
envueltos en el secreto militar; pero la ex-
periencia obtenida se conserva cuidadosa-
mente hasta que llegue el dia en que sea de
utilidad, tanto para el elemento civil de las
Naciones Unidas, como para los organismos
militares. \

Se registran los datos de vuelo y las con-
diciones atmosféricas de todas las partes del
mundo, en la actualidad para fines milita-
res, pero con la finalidad de ponerlos a dis-
posicién de las lineas comerciales cuando ya
no sea necesario el secreto.

Los transportes militares estin demos-
trando que se puede volar sobre zonas que
hasta hoy se consideraban demasiado peli-
grosas, salvo cuando las condiciones atmos-
féricas eran ideales. Las lineas aéreas co-
merciales colaboran con los Servicios de
transporte del Ejército y de la Armada, rea-
lizando vuelos con regularidad a través
de  dichas zonas (por- ejemplo, el Atlintico Norte,
en invierno, archivandose para su futura referencia
todos los conocimientos obtenidos hasta la fecha, de
forma que més adelante puedan servir de provecho a
todo el mundo. '

Desde el dia en que el pequefio aparato de ma-
dera, alambre y tela se elevé lentamente de las apa-
cibles dunas de Kitty-Hawk, han transcurrido cua-
renta afios solamente. Solamente, repetimos, porque
en este breve espacio de tiempo, este medio de trans-
porte del que ahora hablamos didé el descomunal sal-
to desde su primicia a una consecucién total de to-
dos los datos recogidos en este trabajo relativos a
velocidad, potencia, autonomia, longitud y enverga-
dura, El suefio de los Wright ha tomado forma y se
ha perfeccionado hasta adquirir proporciones inusi-
‘tadas.

¢ Quién puede decir que las alas no han de vol-
ver a ser de plata y cruzar majestgosamente- el es-
pacio, mientras los hombres las contemplan sonrien-
‘do, vy no mascullando una maldicién, sino murmuran-
do una oracion de gracias? Quizd mafiana estas mis-
mas alas de hoy restafiardn las heridas que nos dejé
la guerra a su paso, tornindose en una nueva armo-
nia, para ser tal vez entonces el principio del ensuefio
de la Humanidad.

S

T
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Comodidad en los aviones de transporte de Ia postouerra

En el avién la importancia de la comodidad fué re-
conocida desde que aquél empezd a ser utilizado. Al
iniciar sus servicios las lineas aéreas comerciales se
consiguid, durante un corto periodo de tiempo, una

notable ventaja al reducir las molestias inherentes al .

vuelo y hacer asi mas agradables los viajes aéreos.

Sin embargo, y a pesar de todos los progresos, la
comodidad que existia antes de la guerra dejaba atin
mucho que desear, debido a que el mercado para los
accesorios de-a bordo era muy pequeflo, y especialmente
porque se necesitaban grandes gastos para su desarro-
llo. Por ello, tanto el fabricante del avién como las
lineas aéreas, tenian que adaptar los accesorios de uso

normal en tierra, que no llegaban a alcanzar ni el ren-

dimiento ni la eficacia deseada.

El problema cambié completamente durante la gue-
rra, la que exigidé una répida expansién de la industria
de aviones y el desarrollo de una amplia serie de equi-
pos de a bordo para la comodidad de las tripulaciones
militares. Como en otros muchos campos, los métodos
vy dispositivos creados para preservar y aumentar la
eficacia de las fuerzas del aire serviran, después de la
guerra, para proporcionar la mayor comodidad y lujo
en las lineas aéreas comerciales, asi como en la avia-
16n civil y privada. ’

El desarrollo de estos adelantos se ha puesto ya de
manifiesto en los ultimos proyectos de transportes.
Los ideados dltimamente, tan pronto como su produc-
"i6n pase de la fase militar a la civil, serin puestos a
lisposicién de los pasajeros de la postguerra y de los
wviadores civiles, con ventajas innegables. Los nuevos
wviones serdn mds rapidos, mis eficientes y, sobre
odo, mas seguros. Las mejoras en los proyectos es-
ructurales y en las caracteristicas de sus motores, la
dicién del “radar” y de equipos ‘semejantes, los pro-
yresos en el vuelo a ciegas y los dispositivos para el
iterrizaje, as{ como la adaptacién de todos los equipos
le los aparatos militares, hoy confidenciales, todavia,
ontribuirdn a hacer el vuelo, bajo todas condiciones v
n todos los tipos de tiempos, menos peligroso que
0s viajes por tierra.

La sensacién de seguridad creada por tales equi-
os conducird a lo que podria llamarse “comodidad
motiva”, y sera después aumentada por la comodidad
uramente fisica, hecha posible por la utilizacién de la
xperiencia de la guerra. Entre las més importantes
sta el moderno sistema de calefaccién.

Antes de la guerra no habia, practicamente, un me-

43

(De la Revista Aero-Digest.)

dio eficaz de calefaccién en la cabina del piloto o en
las cabinas pequeflas. El calentamiento del aire a tra-
vés del motor y los intentos hechos en algunas ocasio-

‘nes para adaptar la calefaccién por combustion interna

y la de tipo de intercambio de calor, no lograron gran
éxito.

La calefaccidén en las lineas aéreas estaba bastan-
te més avanzada, aunque lejos de ser satisfactoria. El
sistema mas popular de los empleados en los trans-
portes comerciales era el del vapor, producido en cal-
deras coldcadas en los tubos de escape y condensado
después en los conductos de ventilacién. Estos siste-
mas tienen numerosas desventajas. Las calderas, ge-
neralmente, tenian una vida efimera y a menudo ori-
ginaban una considerable depresién en el escape. La
temperatura y la presion del vapor requerian precau-
ciones especiales para evitar fugas en el interior de la
cabina, dando lugar a un aumento de peso, complica-
do posteriormente con la adicidn de numerosos acce-
sorios. Entre otros irconvenientes tenfa el de la circu-
lacién de agua: no habia medio eficaz para evitar que
el agua en las tuberias pudiera helarse en tiempo frio.

Reemplazando el agua por glycol, como medio para
la transferencia del calor, se eliminaron algunos de los
inconvenientes; pero tampoco fué muy eficaz. El in-
tercambio del calor del escape con el aire como medio
se empled también ; pero demostrd ser pesado, de esca-
so rendimiento y, sobre todo, muy peligroso, porque
el menor escape contaminaba al aire de ventilacién
con el 6xido de carbono. Los del tipo de combustién
interna de los automoéviles encontraron aplicacién en
algunos aviones militares; pero, entre otros defectos,
no podian funcionar a aquellas alturas donde mas fal-
ta hacia el calor,

Como la pequefia demanda para este tipo de cale-
faccidén no justificaba las investigaciones en este cam-
po, ¥ la que se requeria, aun en los grandes aviones,
estaba limitada a la calefaccién de la cabina, los calen-
tadores de vapor y los de aire, aprovechando ¢l csca-
pe, fueron los que se emplearon hasta que se rompie-
ron las hostilidades y han prestado un considerable
servicio, cuya importancia no hay que desperdiciar.

Hasta entonces, la calefaccién de los aviones mi-
litares no se consideraba esencial, y el empleo de los
vestidos con calefaccién eléctrica parecia suficiente
para las mayores contingencias. Esta actitud cambié ra-
pidamente, cuando los aviadores britdnicos probaron el
valor de los equipos de calefaccién y cuando se hizo
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necesario para un niimero creciente de aplicaciones, ta-
les como instrumentos, baterias, recuperadores de las
ametralladoras, y mas recientemente, para los sistemas
anticongelantes en las alas, parabrisas y hélices; en los
mecanismos y en los aparatos 6pticos. Inmediatamen-
te comenzd un sistema intensivo de investigaciones
sobre equipos de calefaccion.

Por ello, los ingenieros encargados de los proyec- -

tos de los sistemas de calefaccién para los aviones co-
merciales o privados .tienen un amplio campo donde
 escoger, entre calentadores de todos tamafios, tipos
© y sistemas, para que puedan servir bien a su objetivo.
Bajo la base de sus caracteristicas en los aviones mili-
tares, pueden elegir ahora, entre los que se emplean
para la cabina de un pequefio avidn, o entre los tipos
completamente automaticos para un gran avion de li-
nea; pueden calcular también, con gran aproximacién,
la instalacion necesaria para encontrar la temperatu-
ra minima y méxima deseada, el peso de la instalacion
total, el consumo de corriente eléctrica y muchos otros
datos que sélo en hipétesis podian considerar algunos
afios atrés.

Los sistemas actuales pesarin solamente una frac-
cidn del peso de los modelos que se utilizaban anterior-
‘mente; estardn equipados con dispositivos de seguri-
dad automdtica, sin requerir pricticamente la menor
vigilancia, pudiendo funcionar tanto a cualquier altu-
ra como en tierra.

Los altimos adelantos han sido los aparatos térmi-
cos contra el hielo, en las alas v las superficies de man-
do, evitando la acumulacién de hielo bajo las mas du-
ras condiciones; los anticongelantes de los parabrisas,
que eliminan el empafiamiento debido a la acumulacién
del hielo externo o a la condensacién del interior; el
calentamiento eléctrico de las hélices, reemplazando
la lluvia de alcohol; el calentamiento de las baterias,
para conservar st rendimiento aun a muy bajas tem-
peraturas, y muchos otros.

Estrechamente ligado al de calefaccidn esta el sis-
tema de ventilacion. Aqui también los grandes avances
conseguidos durante la guerra permitirdn notables ven-
tajas en los métodos empleados antes de -la guerra
para la circulacién de aire. Nuevos medios de calefac-
cidn, distribucion y circulacion de aire, dentro de las
cabinas v compartimientos, eliminaran los efectos de
los soplos y la existencia de chorros de aire a diferen-
tes temperaturas y velocidades. El sistema de tube-
rias empleado en los grandes transportes militares, en
los aviones-ambulancia v en los bombarderos, llenaran
las necesidades de los aviones de pasajeros y propor-
cionaran una amplia circulacién de aire a temperaturas
reguladas minuciosamente en cada rincén de la cabi-
na con el minimo ruido.

El equipo disponible para este objeto comprende
ventiladores de poco peso, proporcionando la humedad
necesaria con regulador de temperatura, difusores de
aire y muchos otros elementos que han sido creados
tltimamente o mejorados considerablemente, en cuan-
to a peso, funcionamiento y ruido.

Otra gran contribucién han de prestar a la como-
didad, en tiempo de paz, las instalaciones de a bordo
contra los ruidos. Antes de la guerra habia solamente
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pecas firmas que dedicasen algtn tiempo y esfuerzo a
la tarea de crear materiales y métodos especiales con-
tra ellos. Los conceptos tuvieron que ser revisados
radicalmente, a fin de afrontar problemas de esta in-
dole: ruidos excepcionalmente grandes, vibraciones ex-
cesivas, humedad y muchos otros.

Hasta entonces, las instalaciones contra ruidos es-
taban limitadas a un namero relativamente pequeflo
de aviones comerciales. Las consideraciones de la co-
modidad de los pasajeros permitian ciertas concesio-
nes que no eran posibles en los aviones militares. Una
vez que fué reconocida la necesidad de suprimir el
ruido, las limitaciones existentes impidieron resolver
el problema.

El material més a propoésito, el “kapok”, tenia que
importarse de Java. Sin embargo, en el corto espacio
de unos afios, la industria americana cred telas y ma-
teriales que no solamente sirven como un excelente
sustitutivo del “kapok”, sino que, en muchos aspectos,
excede a sus cualidades. Una investigacion diligente
por el Gobierno y por los laboratorios privados ha
establecido las bases para permitir el cdlculo y el pro-
yecto de las mejores instalaciones para afrontar todas
las circunstancias.

Estos factores y la experiencia conseguida con una
variedad de -instalaciones en cada tipo de tiempo y
clima, daran al ingeniero los. elementos para suprimir
los ruidos, con mucho menos peso y mayor rendimien-
to que algunos afios atrds. Se aprovechard también en
los pequefios aviones y permitird que las conversacio-
nes puedan mantenerse normalmente en la cabina.

Cuando Victor Lougheed hizo sus observaciones
sobre la comodidad de los asientos, no podia ni sofiar
que pudieran utilizarse asientos como los fltimos que
llevaban los transportes de la preguerra. Desde enton-
ces, las exigencias militares para ligereza, flexibilidad
y otra serie de requisitos, han creado una industria
enteramente capaz de proyectar y construir asientos
de aviones y sillas de cualquier clase, que exceden con-
siderablemente a todo lo que nadie podia imaginarse.
Se hacen con nuevas aleaciones, que les dan mayor re-
sistencia con menor peso. El mecanismo empleado para
dar a un aviador militar un cierto ndmero de movi-
mientos- por medio de un botén, serd empleado para
colocar un sillén de pasajero en cualquier posicién sin
ningtn esfuerzo. Se han utilizado nuevos materiales
de tapiceria, que combinan la blandura con la como-
didad, duracién y aspecto.

Las ensefianzas obtenidas en los aviones-ambulan-
cia y semejantes, se aplican ya para cambiar en un
momento dado la disposicién de los asientos o cambiar-
los por literas, y viceversa. Por la misma razén, lo
asientos para los pilotos y tripulacién serdn también
més confortables, ayudando asi a un aumento del ren-
dimiento. No hace falta decir que los asientos de las
pequefias cabinas de los aviones privados pueden ha-
cerse ahora tan confortables, al menos, como los de los
més lujosos automoviles.

Otro campo al que ha dado mucho la guerra es a
del alumbrado. Esto se debe principalmente a dos fac:
tores: a la gran variedad de equipos de iluminacién de
aviones y al margen para el consumo de corriente eléc:
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trica. Antes de la guerra habia pocos tipos de lampa-
ras, reflectores y otros accesorios entre los que esco-
ger. El gasto de corriente eléctrica tenia que ser limi-
tado y distribuido cuidadosamente entre las demandas
del equipo de vuelo y de la comodidad. En vista de
ello, la iluminacién de los aviones de lineas de la pre-
guerra era la suficiente para muchos objetivos, -

La cantidad de corriente eléctrica exigida por un.

gran bombardero ha requerido el disponer de generado-
res y alternadores de gran rendimiento. Con tales
equipos para los aviones de la postguerra, el gasto
de corriente para la instalacién de iluminacién puede
aumentarse facilmente para proporcionar el alumbra-
do mias satisfactorio.

Por otra parte, una gran cantidad de accesorios
permitird ahora escoger entre cada tipo concebible de
contacto, reflector, lentes, etc. Adn mas importante
es la creacién de una variedad ilimitada pricticamente,

de bombillas de cada tamafio y ntimero de bujias, pro-

yectadas para una larga vida, con un consumo minimo
y- construidas para resistir las méas fuertes vibraciones
y fuerzas de gravitacién que se encuentran en un avion.

Uno de los mayores adelantos en este aspecto es
el de la iluminacidén fluorescente, Teniendo mayor ren-
dimiento y produciendo menos calor, estas lamparas

pueden elegirse de cualquier forma y color. Muy ade- -

cuada para-la luz indirecta, la iluminacién fluorescen-
te ofrece muchas posibilidades para los aviones. Las
investigaciones sobre la luz, como un factor en la fa-
tiga del piloto, han dado lugar a muchas experiencias.

La facilidad de movimiento es otra de las exigencias
para la comodidad en el transporte de pasajeros, lo que
generalmente es mas dificil de resolver que muchas
otras. Aun el peso, no representa tanto como cada pul-
gada cuadrada de espacio entre las sillas, lavabos y pa-
sillos. Numerosas triquifiuelas nuevas se han empleado
para aprovechar la utilidad de la superficie y volumen
en los aviones militares, y serdn empleadas con ven-
taja en el proyecto del avién de postguerra.

Fuselajes con mas espacio para andar, con nue-
va disposicién de costillas, mamparos, tuberias y acce-
sorios, v las mejoras en los proyectos de asientos,
permitirdn mayor espacio para las piernas, lavabos maés
confortables y mayor facilidad de movimientos para po-
der salir o entrar en los asientos, asi como para mover-
se a través del avion. ‘

Los lavabos ofreceran mejores condiciones, lo que
es resultado directo de los adelantos conseguidos en
los aviones militares. Materiales plasticos serdn em-
pleados ampliamente para espejos y detalles. Nuevos
inventos—como el papel tratado con jabén—ofrecerdn
nuevas comodidades, aparte de la calefaccidn y venti-
lacibn. :

Hay ademis la posibilidad de que, en un futuro
no muy distante, el racionamiento de agua en el avién
pueda ser suprimido. Hasta ahora, el agua ha tenido
que llevarse en tanques, v debido a su peso ha queda-
do limitada a una pequefia cantidad.

El principio que puede permitir un aumento en el
consumo del agua, no es nuevo: la recuperaciéon del
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agua de los gases del escape. El peso del vapor de
agua en el escape es del orden del 8 por 100 de los
gases, lo que para un motor de 1.000 HP. asciende
a 70 galones de agua por hora. La recuperacion de
parte de este agua ha sido sugerida e intentada du-
rante algiin tiempo, pero sin resultados practicos. Sin
embargo, los recientes experimentos de inyeccién de
agua en los motores para aumentar la potencia, han
vuelto a revivir el interés de la recuperacidén y hay
poca duda de que se va a llegar pronto a un equipo
practico.

El objeto principal de los experimentos para la
recuperacién del agua fué poder mantener la humedad
del aire de ventilacién, que se va secando progresiva-
mente con el aumento de altura. Aunque la humedad
relativa a alturas a las cuales volaban los aviones de
lineas comerciales en el pasado, y a la cual continua-
ran volando por algin tiempo, estd atin dentro de los
limites aceptados de comodidad, los viajes. aéreos co-
merciales pronto elevardn su techo a alturas donde la
escasez de humedad serd un serio factor. En este caso,
el método desarrollado para dar a los motores de un
bombardero mayor potencia, puede proporcionar el
agua necesaria para mantener la proporcién conve-
niente en la atmosfera de un lujoso avion de linea.

El progreso de la aerodindmica y de la medicina

de aviacién durante la guerra, beneficiard los viajes

aéreos con una mayor reduccién en el mareo. Aun
ahora, el mareo entre los pasajeros es poco frecuente,
v, de acuerdo con las estadisticas de las lineas aéreas,
solamente se da el caso de un 1 por 1.000. Por otra
parte, la gente que estd sujeta al mareo evita el vue-
lo siempre que le es posible; es decir, que los pasa-
jeros regulares estaban compuestos especialmente de
personas que creen que no van a sufrir. Como la meta
de las lineas aéreas es hacer popular los viajes por
aire entre toda la poblacidn, el bajo porcentaje existen-
te de mareo aéreo no detendrd las investigaciones para
reducir atn més las incomodidades del vuelo.

Es aqui donde la medicina de aviacién tiene que
prestar su mayor ayuda, especialmente en la elimina-
cién de los factores que contribuyen a la susceptibili-
dad de las tripulaciones militares aéreas al mareo
aéreo. Estos se deben a los efectos del ruido, vibra-
ciones, insuficiencia de ventilacién, frio, malos olo-
res y otros. Igualmente importantes son los adelantos

. aerodindmicos, que permiten un vuelo més suave, menos
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bruscas evoluciones y cambios en la posicidn del avidn.
Finalmente, las experiencias hechas con las cabinas a
presién y los datos obtenidos con su empleo en la gue-
rra, podran ficilmente conducir a que se dé presidén
normal a las cabinas de todos los aviones de linea, aun
de aquellos que no vuelen a tales alturas que sea esen-
cial la presion. Si se logra, los pasajeros se encontra-
rdn a la presién del nivel del mar durante todo el
vuelo y no estardn sujetos a las sensaciones tan des-
agradables que resultan de los ascensos y descensos.

Como ha demostrado la guerra, el mareo aéreo estd
basado, principalmente, en razones psicologicas. El en-
tretenimiento durante el vuelo es otro factor impor-
tante que contribuye a hacerlo agradable. Un pasa-
jero cuya imaginacién esté ocupada constantemente en
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registrar cada evolucidén o movimiento brusco del avién,
es mis apto para marearse. Aparte de las revistas y
periodicos que siempre han llevado, los nuevos apa-
ratos de radio permitiran la instalacidén de radios indi-
viduales, con lo que podrd el pasajero oir su progra-
ma favorito sin molestar a su vecino, Las disposicio-
nes mejoradas de los asientos y ventanas le darin me-
jor vista, proporcionandole otro motivo de entreteni-
miento,

Aun el estilo de las cabinas comerciales también
cambiari con los adelantos de la guerra. La razon para
ello no reside en el efecto estimulante de la guerra
sobre el arte, sino, mas bien, en la construccién de ma-
teriales y métodos que provocan al artista un amplio
campo para su autoexpresién, Asi, el adelanto reque-
rido para fines militares, hard posible la utilizacién de
la gran variedad de materiales sintéticos, telas de vi-
dI'lO v otros materiales ahora dlspombleS' ademds de
una considerable cantidad de accesorios de nuevos y
mejores plasticos.

Una de las principales quejas de los decoradores
de aviones fué, naturalmente, la estricta limitacion de
peso. Hoy, con los nuevos materiales, tienen todo lo
que necesitan. Los aviones de la postguerra dardn la
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impresién de ser mucho mds lujosos, lo que contri-
buira considerablemente a la sensacién de comodidad.

El enorme crecimiento de la industria de aviones
ha creado una amplia base para los viajes aéreos, lo
que beneficiard al cliente de las lineas aéreas. Muchos
nuevos aeropuertos construidos para grandes operacio-
nes militares, daran facilidades extraordinarias para el
trafico comercial aéreo y pondran los viajes por aire
al alcance de todo el mundo, tanto para llegar a los
lugares mas recédnditos, como por su precio. Miles de
pilotos veteranos v especialistas entrenados por el
Gobierno, y con la experiencia de miles de horas bajo
las condiciones méas adversas, estarin disponibles para
conducir los aviones en los cuales volarin los pasaje-
‘ros de la postguerra. Considerable experiencia tienen
también las tripulaciones aéreas con los nuevos méto-
dos que se han desarrollado en los ensayos e inspec-
cién, vy muchos otros servicios creados o perfecciona-
dos durante la guerra contribuirdn mucho a dar al
pasajero y al pﬂoto privado la confianza que es esen-
cial para la comodidad.

Naturalmente, todos estos adelantos hubiesen veni-
do también sin una guerra para estimularlos; sin em-
bargo, no hay duda que la guerra los ha acelerado.

TANQUE LIGERO AEROTRANSPORTADO

Un tanque “M-22” del Ejército americanoe es colocado en lugar apropiadoe, bajo
el fuselaje de un “Douglas” DC-4 (C-54), para su envio al frente.
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cHORMIGON O ASFALTO?

A continuacién pretendemos hacer un
estudio sobre estas dos clases de firmes

para las pistas de un aeropuerto, con ob- -

jeto de precisar de una manera esquems-
tica las ventajas e inconvenientes de am-
bos y, como consecuencia, determinar cuil
debe ser el material empleado.

Este estudio comprende los puntos si-
guientes: :

a) Consideraciones funciomales.
b) Resistencia mecéanica.

¢)  Duracién y entretenimiento.
d) Estudio econémico.

Dada la complejidad del problema, en
e] que en ocasiones influye definitivamen-
te la ubicacién de los materiales a em-
plear, nos vamos a referir al Aeropuerto
Transocednico de Madrid, cuyo emplaza-
miento serd el antiguo aeropuerto de Ba-
rajas. . '

a) Desde el punto de vista funcional,
hemos de considerar los coeficientes de
adherencia entre las ruedas y el firme,
que influyen en el despegue y aterrizaje
como factores preponderantes. Y la ca-
pacidad de resistencia del firme, que ac-
tla notablemente sobre la presién de in-
‘flado de las ruedas.

1.° Respecto a la adherencia, puede
condensarse en la serie de coeficientes tipo
que se indican en €l cuadro siguiente, y
mediante los cuales se determinan, con

Por el Teniente Coronel SERVET

bastante aproximaeién, las longitudes me-
cesarias rodadas en el .despegue y aterri-
zajes ’ :

Naturaleza del firme Coeficiente
Hormigdn de cemento....... 1
Hormigén de asfalto......... 1,01
Macadam.. .. ... .......l, 1,15
Tierra apisonada............ 1,20
Césped duro..........vuun.. 1,37
Hietba..........cooiii L. 1,50
Arena.......... Ceeeenas 2

Conocida la distancia que rueda en el
despegue un avién en un firme dado, pa-
ra deducir la que rodari en otro firme de
la tabla es suficiente multiplicar aquélia
por la relacién de coeficientes correspon-
dientes.

Por ejemplo, un avién que en firme
de macadam rodara 800 metros, en otro
firme de hormigén de asfalto rodaria

1,01
800 X ——— =702 metros.
1,15

Para €l aterrizaje, prescindiendo de la
accién del frenado, es necesario multipli-
car por la relacién inversa.

En ambos casos nos referimos a super-
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ficies igualmente lisas, dificiles de conse-
guir en firmes de distinta naturaleza que
el de hormigén, ya que incluso en el de
asfalto acaban formandose ondulaciones
transversales (recuérdese lo que ocurre en
las carreteras asfaltadas), que dificultan
el despegue y perjudican en el aterrizaje,
dando en ocasiones origen a trepidacio-
nes peligrosas, mixime si se tiene en
cuenta que su frecuencia es funcién de
la velocidad y, por consiguiente, puede
asegurarse que en algiin momento se sin-
tonizaran con la frecuencia propia de ele-
mentos del avién, tales como herrajes,
larguerillos, ete., en los que por este he-
cho se ¢ebardn oscilaciones, que a la lar-
ga pueden comprometer la resistencia me-
canica del mismo.

Desde este punto de vista, el peor fir-
me de todos es el asfalto, en el que siem-
pre se presentan estas ondulaciones.

Si consideramos solamente la rodadu-
ra, el hormigén y el asfalto son compa-
rables, con ligera ventaja hacia el hor-
migén en el despegue y sin que su des-
ventaja en el aterrizaje tenga impor-
tancia,

- 2° En una conferencia lefda por mis-
ter J. Wright, director general de las f4-
bricas Dunlop Rim and Wheel Works, se
razonan las ventajas de las pistas de
hormigén armado, considerando la dismi-
nucién de peso de los trenes de aterrizaje
en los grandes aviones de transporte, por
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PROYECT(O DEL AEROPUERTO DE BARAJAS

la posibilidad de aumentar la presién de
inflado de las ruedas, que conduce a que
éstas sean de menor didmetro y seccién
v, por consiguiente, més ligeras. A lo lar-
2o de su conferencia deduce gue si en un
_avién de unas 18 Tm. de peso se incre-
menta la presién de las ruedas de 2,38
kilogramos por centimetro cuadrado a
6,12, 12 economia de peso es de 227 kilo-
gramos, que supone tres pasajeros més.

Es evidente que las empresas comer-
ciales han de procurar por todos los me-
dios aquilatar €l peso en vacio cuando,
como en este caso, no se disminuye el coe-
ficiente de seguridad del avién,

Por consiguiente, es preciso preparar
las pistas para este aumento de presidn,

limitado hoy nor consideraciones que no.

entran en el marco de este estudio, pero
que no supone un limite para las posibili-
dades industriales en la actualidad. Ca-

be pensar que en el futuro este aumento
no se limite a las cifras anteriores; ipero
asi como es relativamente facil sustituir
el tren de aterrizaje de un avién o susti-
tuir éste, no lo es tanto reformar un cam-
po de vuelos de un aeropuerto para aco-
modarlo a estas exigencias.

Desde este punto de vista tiene venta-
ja el empleo de] hormigén, armado o sin
armar, ya que, organizadas las pistas en
losas, es suficiente aumentar el espesor
de éstas en un 12 por 100 para sustituir
su armadura.

b) Mientras mo existan teorfas més
completas para el caleculo de las pistas
de los aeropuertos, este estudio suele ha-
cerse por el método del profesor Wester-
gaard, de la Universidad de Harward.

En el caso del hormigdén se ‘parte de
la base de considerar losas rectangula-
res, cuyas dimensiones horizontales vie-
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nen impuestas por consideraciones de di-
Jatacién y contraccién por variacién de
temperatura. Este dimensionado es fun-
cién de las temperaturas extremas, dan-
do con ello origen a juntas de dilatacién
v contraceién, cuyo papel es el mismo que
las juntas entre cabezas de carriles en
cualquier ferrocarril.

Las losas se unen entre si, bien median-
te ligeras armaduras de hierro empotra-
das en una losa y dispuestas para que
jueguen libremente en la adyacente, o
bien porque las losas terminan en unos
machihembrados anilogos a las tablas de
entarimar. En ambos casos la junta se
rellena de material plastico, a base de
betunes, asfaltos, ete.

Estas losas se calculan bajo el efecto
de 1a carga que han de soportar, consi-
derandoe que estin apoyadas en su peri-
feria o en una linea. En estas condicio-
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nes el -espesor viene determinado por la
flexién maxima admisible en el punto de
aplicacién de la carga que no origine grie-
tas en la losa. Es decir, se hace trabajar
toda la estructura de la misma y parte
de las losds contiguas. Puede prescindir-
se en parte de la resistencia del terreno,
ya que al tener la losa mucha superficie,
la carga unitaria transmitida al terreno
es pequefia. :

Realizado el estudio en el caso de Ba-
rajas y considerando un peso de avién de
186 Tm., que el C. A, A, admite para los
ae_roplanos de 1.955, obtenemos un espe-
sor de losa, con hormigén de 325 kgs.,

de 25 cms., siempre que se arme a razdén

de 3 kgs/m?, de acuerdo con “Design Da-
ta and Recommended for Concrete Air-
port Pavements” y de la “Portland Ce-
ment Association”. Si, por ser mas sen-
cillo y méis barato de construir, incre-
mentamos el espesor en el 12 por 100 in-
dicado anteriormente, obtenamos un to-
tal de 28 centimetros de espesor para la
losa, asentada sobre un encachado de 10
cent1metros de altura,

En estas condlclones, el trafico con este
tipo de avién es de un avién cada 1,5 m.,
durante treinta afios. Si el peso del avién
aumenta, es necesario disminuir la fre-
cuencia de vuelos para congservar la du-
racién del pavimento.

En cambio, cuando el peso del aeropla-
no es inferior a 114 'Tm,, la frecuencia
es ilimitada. Cualquier otro tipo de firme
no puede calcularse considerindolo como
una losa. No es suficiente la adherencia
entre la piedra para suponer un trozo de
pista como un todo resistente, que con-
tribuye con la masa total a absorber el
peso y esfuerz_os de frenado en la roda-
dura o la energia del impacto en el mo-
mento del contacto con el suelo, cua,ndo
el avién se posa,

Es preciso considerar que los esfuerzos
se reparten en la parte de pista inmedia-
tamente debajo de las ruedas, transmi-
tiéndose al terreno la carga total seglin

un tronco de cono con generatrices a 45°.

La presion sobre el terreno no puede so-
brepasar el coeficiente de trabajo de éste,
lo que exige que sea Jo mis constante po-
sible; por consiguiente, debe prepararse
con gran cuidado y drenarlo pérfectamen-
te. El espesor de pista serd variable, de
acuerdo con el terreno. Su valor medio,
para las condiciones de nuestro caso, es
de 35 cms. de macadam asfiltico, recu-
bierto de 15 cms. de hormigén asfiltico,
asentado sobre una base de 25 cms, de
piedra partida, segiGn datos dal “The
Asfalt Institute”, eon una proporcién de
35 kgs. de asfalto por metro cuadrado
de pista.

Este material es susceptible a los agen-
tes atmosféricos; la temperatura y la hu-
medad lo descomponen, incluso los tipos
de asfaltos mas modernos., Nos referimos
a aquellos que envejecen lentamente por-
que se “autorregeneran”. Son de vida li-
mitadisima.

Si consideramos los efectos causados
en una pista de asfalto calculada para
una presiéon de inflado, cuando ésta au-
menta (recuérdese hemos dicho que esti
dentro de lo posible), podemos calificar-
los de casi desastrosos. Inmediatamente

se marcaran . las rodadas de los aviones,
quebrando la uniformidad de la pista, co-
mo primer efecto, y originando lineas de
fractura, que producirdn desprendimien-
toy proy»eocién de piedras, no solamente
en la superficie del firme, sino en su mis-

ma masa. Al poco tiempo se presentaran

baches. Las piedras sueltas seran proyec-
tadas violentamente por la accién de las
ruedas, que pasaridn por aquéllas a ve-
locidades que pueden ser del orden de
180 kms, hora. (Hace algin tiempo reco-
gimos en una carretera los heridos de un
accidente de automévil producido por la
rotura del parabrisas por el choque en
éste de una piedra proyectada por otro
automébvil que no marcharia a més de
100 kms. hora.)

¢) Duraciéon 'y entrelenimiento:

Partimos del supuesto que ambos fir-
mes se han construido con verdadero cui-
dado, sin olvidar las precauciones que de-
ben tenerse en cuenta mientras se realiza
la obra.

El hormigén de cementc t.en= una vi-
da ilimitada; précticamente no precisa
otro entretenimiento que rellenar perié-
dicamente de material plastico las jun-
tas de dilatacién, y esto por el deterioro
de este tipo de materlal

En cambio, como ya hemos 1nd1cado an-
teriormente, el asfalto envejece, pierde
su elasticidad, se hace agrio y quebradi-
70, y, por Ultimo, los agentes atmosféri-
cos lo descomponen rapidamente. La hu-
medad atmosférica y el calor lo atacan
rapidamente; y a los tres o cuatro afios
es preciso bachear la pista. Labor esta re-
lativamente sencilla en una carretera,
porque puede cortarse la mitad en algu-
nos sectores, circulandose econ cierta pre-
caucidn por la misma. Sin embargo, todo
el mundo recuerda el estado de las ale-

. tas de un coche después de rodar por una

carretera de asfalto en reparacmn

; Puede repararse una pista de un aero-
puesto lo mismo que una carretera?

Indudablemente, no. Sera preciso cor-
tar los vuelos en la pista deteriorada du-
rante un tiempo siempre mayor que el
conveniente para el servicio del aeropuer-
to; en ocasiones supondrid cerrarlos al
servicio, Pero jqué sucederia si periédi-
camente se cerrara una estacién de] fe-
rrocarril por reparacién en su infraes-
tructura?

Ademas, segfin decimos anteriormente,
las pistas de asfalto “se arrugan”. Los
frenazos de los aviones arrastran el fir-
me, originando una onda en el asfalto,
que tiende a crecer con la temperatura,
contribuyendo a la larga a producir esa
ondulacién que se observa en las carrete-
ras y que tan molesta es para el ocupan-
te de un automévil, a pesar de que su
velocidad es limitadisima y estd en ma-
nos del conductor regularla en cada mo-
mento para evitar molestias o resonan-
cias perjudiciales. En el avién esta velo-
cidad sigue una ley que no puede variar
el piloto. Podra aterrizar antes o después
de una zona determinada; pero, en el me-

_jor de los casos, tiene que prescindir de

un trozo de pista que le podia haber evi-
tado maniobras.

Las resonancias, que en un coche, a la
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larga, no causan mas que desajustes en
su estructura, en el avion pueden produ- -
cir averias de importancia incalculable.

d) Estudio econdmico.

Pistas de hormigén de cemento.

Para éstas se precisa grava, arena -y
cemento.

De estos materiales, los dos primeros
se encuentran en las proximidades de la
obra en cantidad suficiente para todas las
pistas y de inmejorable calidad. La dis-
tancia media de aprovisionamiento es del
orden de 5 kms., y se proyecta su sumi-
nistro en gran parte a base de vagone-
tas, sobre via de 0,60 m., y quizi de un
ferrocarril de 1,00 m. Una parte habra
de hacerse con camiones; pero se procu-
ra, en atencién a la carencia de éstos y
a economizar el consumo de combustible,
que sea el minimo. El cemento puede lle-
varse a la obra por ferrocarril hasta una
distancia media de 7 kms., desde la que
sers preciso trasladarlo en camiones, ca-
so de no dar resultado e] establecimien-
to de una via de un metro desde la esta-
cién de San Fernando del Jarama a pie
de obra. A este ferrocarril se alude an-
teriormente para el acopio de unos 150.000
metros cGbicos de piedra.

La cantidad de cemento necesaria su-
pone el 6 por 100 de las producciones de
los afiog 1943 y 1944, y si consideramos
que la mitad puede emplearse en lo que
resta de afio y la otra mitad en 1946, no
supone mis que €l. 3 por 100 anual,

El precio por metro cuadrado es de
66,05 pesetas; dinero todo &l invertido en
materiales y jornales espafioles,

Solucién asfalto.

Los materiales mecesarios son: grava,
arena, gravilla porfidica, asfalto.

Respecto a los dos primeros, seria pre-
ciso repet1r lo dicho -anteriormiente ‘con
ocasién del hormigén de cemento, sin
més que afiadir que se precisan 1,8 veces
mas,

Pero, respecto a la gravilla porfidica,
es preciso llevarla desde Colmenar Viejo,
con una distancia de aprovisionamiento
de 20 kms., que supone un viaje redondo
de 40 kms, Como la cantidad de material
de esta clase que hay que aprovisionar
es de 170.000 m® y el transporte no puede
hacerse mis que en camién, supone
113.333 viajes de camién (cada uno
1,5 m®), que supone un recorrido de ki-
lémetros 4.533.320, con un consumo d2
1.813.328 litros de gasolina (suponiendo
40 litros cada 100 kms., aunque los His-
panos de 8 Tm, gastan del orden de 50
litros en esta distancia}, producto de im-
portacién.

Suponiendo que la duracién media de
unas cubiertas es de 10.000 kms., como
los vehiculos llevan seis ruedas, supone
el desgaste total de 2.720 cubiertas y la
destruccion de 26 camiones. E1 parque de
camiones necesario, suponiendo que reali-
zaran cada dia seis viajes y en el apro-
visionamiento se emipleen cuatro meses,
es de- 189 unidades, mis las necesarias
de reserva para prevenir averias.
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Con relacién al asfalto, como cada m*
de pista precisa 35 kgs., la totalidad de
las mismas requiere 35.000.000 de kgs.,
todos ellos de importacién; €l importe de
esta partida es de 42 millones de pese-
tas, de las cuales 32 millones se irfan al

extranjero, junto con el importe de 1 s

1.813.328 litros de gasolina. No descon-
tamos la gastada en acopiar el cemento
rorgue el acopio desde la estacién a la

ob1a- del asfalto supone una cifra equi- .

vasente,

El precio por m* de firme de esta clase
es de 135.74 pesetas; es decir, que estén

En el cuadro, que representa el resumen
de lo expuesto, se condensan las conclu-
siones deducidas a lo largo de este some-
ro estudio, exponiendo de una manera
clara las indudables ventajas que supo-
ne el que las pistas de los aeropuertos
modernos sean de hormigén,

Ventajas que en nuestro caso no son
solamente funcionales o de duracién, sino
constructivas, ya que facilitan el acarreo
a la obra de los materiales necesarios,
suprimiendo el transporte de la gravilla
porfidica. Se evita la salida de Espafia
de divisas para pago de un material cuyo
empleo en las obras restringiria de una
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méas de las que normalmente se necesitan
para estos importantisimos menésteres,
y esto dando por supuesto qus fuera fa-
cil conseguir este materia] en el plazo
conveniente para la ripida ejecucién de
estas obras.

Su construccién en cemento, forma en
que se han proyectado, puede llevarse a

“un ritmo rapidisimo, solamente limitado

por el suministro de este elemento.

Si, como parece, la entrega del mismo
puede hacerse a razén de 12.000 Tm.
mensuales, a fines del afio en curso se po-
dria abrir el trafico en tres de las pis-
tas principales, terminandose la obra to-

135,74 manera casi total su utilizacién en ca-~ v
en la relacién de = 2,4. rreteras, calles, etc., ya que parece difi- tal del campo de vuelos en la primavera
: 66,05 cil conseguir 35.000 Tm. de asfalto, ade- de 1946,
PISTAS DE HORMIGON
DE CEMENTO PISTAS DE ASFALTO

Losgitud de rodadura en el despegue................ B 1,01
Longitud de rodadura en el aterrizaje. ............... SO 0,985
Superficie....... v.eens ereaaaen e | O VAU Inicialmente lisa; luego ondulada.
Vibraciones creadas o entretenidas en el avidn......... NOueteietiiaaaaneennas Si.
Posibilidad de aumento de la presién de ruedas........ ) P Muy poca.
Posibilidad de soportar aviones mds pesados. ......... 13 S Ligeramente.
Espesor de encachado. ....ooviiii il 10 centimetros. .«........ 25 centimetros.
Relacidén de espesores........ @ e e e 2,5

Costo del CemeNtO. « vt v rrunneiernnennnrrroennaenenns

Presupuesto de ]as pistas. .o ovovereniieriiiieiian.s

ESpPesor de Pista...ceeeereeneneree e icoceioieaia. e 28 centimetros............
Espesortotal. covvevennnenniei i 38 centimetros............
RelaciOn de eSpesores . . .vvvsisenreen et suenetetieearata o e
DUuracion. coeeveeneeoceennnnneeannn. e Treinta afios. «ovvvvrennn.
Relacion de duracin. .o ovevvveiiiniiiinn coeevnnns 3225 e
CONSEIVACION: v v vveeavrre st toverarunonaanssnnnnnn Pricticamente nula........
ReEPAraciOn. «ovvvverrne crerrereeenienaineennennaes Casinula................
Aumento en el consumo de combustible en el aprovi-

sionamiento de Materiales . . oottt rteiieeereaeeeroresassoseasseraunnesionens
Precio por metro cuadrado.. . ... 66,05 pesetas.............
Relacidn de precios..«ceevves wovenianrenneanenuanns 049 pesetas..............
Toneladas de CemMeENto. ..o vvvvs veeiuevnnnennneannns 91.000.

Toneladas de asfalto.. «vv i itr ittt irsoesasneensossaennnanannns

Costo del asfalto...... e e i tiearereieete st s ena s
T Ve 1o+ VR e

Diferencia en mas en €l asfalto.. .. oottt e it iiire ettt

50 centimetros.

75 centimetros.

2,97

Diez a doce afios.

033204

Bacheo continuo a partir del cuarto afio.
Dificil y costosa.

1.813.328 litros.
135,74 pesetas.
2,04 pesetas.

35.000

42.000.000 de pesetas.
32.000.000 de pesetas, mds el valor de 2.000.000
de litros de gasolina.
135.740 000 pesetas.
69.690.000 pesetas, mas el valor de cerca de
2.000.000 de litros de gasolina.
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CONSTRUCCION DE CAMPOS DE 'Avmclﬁu- EN FRANCIA

La invasién de Francia y las opera-
ciones subsiguientes exigieron la cons-
truccién de campos de aviacién en can-
tidades sin igual en la Historia mili-
tar. Presentamos a continuacién algu-
nas de las experiencias obtenidas en

este programa gigantesco, basadas en

una entrevista con el General de Bri-
gada James B. Newman, General Co-
mandante del IX Mando de Ingenieros.

DIRECCION - Y PROYECTOS

Para coordinar las actividadss de la
construccion de campos de aviacidn, la
direccién de las Unidades de Ingenie-
rog de Aviacién se puso en manos de
la. Novena Fuerza Aérea. Este Cuartel
General determiné las necesidades de los
campos de aviacién basindose inicial-
mente en el esfuerzo aéreo tactico, y
mas tarde, en las exigencias tacticas de
abasteclmwnto aéreo y de evacuacidn. .

El valor de un Estado Mayor conjun-
to para preparar planes que faciliten la
coordinacién entre las fuerzas terrestres
y aéreas, se demostré cuando ge formu-
laron los planes para la construccién dz
aeropuertos. Basandose en los planes te-
rrestres y las probables necesidades de
bases para e} esfuerzo aéreo, los inge-

Aticulo tomado de la Revista Military Review, en su.edicién
hispanoamericana, y del que es autor el Coronel B. L. Paige,

del E. M, norteamericano.

’

nierog de Aviacién proyectaron la actua-
ci6n de sus unidades y amoldaron sus

planes tacticos al plan estratégico gene-

ral. También pudizron dedicarse & estu-
dios topograficos geolégicos, y de clasi-

- ficacibn del subsuelo, en los sitios més

légicos para log aeropuertos.

Arriba:

Los datos se reunieron de antemano,
incluyendo estudios sobre la precipita-
cién pluvial durante las distintas estacio-
nes y el nive] hidrostatico, y se ealculd
el tiempo necesario para construir cam-
pos de aterrizaje en:cada zona durante
distintas estacioneg de] afio. Sz tomaron
fotografias aéreas de los sitios escogi-
dos provisionalmente a base de dichos
estudios,

A base de estos datos se determiné la
localizacién de los aeropuertos que se
construirian en la cabeza de playa de
Normandia, y se prepararon planes para
la construccion de cada campo de ate-
rrizaje. Mas tarde se-encontré que esos
planes se ajustaban mucho @ las condi-
ciones actuales, y el cambio de mayor
importancia durante la construccion de
los primeros siete aeropuertos, fué cam-
biar el emplazamiento de una pista de
aterrizaje, 400 pies del sitio proyectado
y desviar su eje tres grados, para solu-
cionar un problema de desagiie.

DESTACAMENTOS DE RECONOCI-
MIENTO AEREO

Los datos para la construccién futura
de campos de aviaciébn se completaban
con e] reconocimiento terrestre de los

Construceion de una pisia de aterrizaje.

Abajo: Revestimiento de un campo de aterrizaje en Fra/ncm eon esteras de yute
alquitranadas.

31



REVISTA DE AERONAUTICA

sitios escogidos. Sin embargo, para que
la exploracién terrestre fuera eficaz se
encontrd conveniante efectuar un recono-
cimiento aéreo preliminar de los sitios
probables, llevando como observador a
un Oficial ingeniero adiestrado en reco-
nocimisntog aéreos. Un vuelo de diez a
quince minutos sobre un sitio que mno
refina condiciones era suficiente para que
se rechazara definitivamente., Sobrz un
sitio bueno bastaban treinta minutos pa-
ra dibujar un crequig del lugar y efec-
tuar un calculo aproximado de los des-
niveles més importantes y de las obras
de despejo necesarias. Como un desta-
camento de exploracién terrestre sélo
podia visitar dos sitios al dia, este pro-
cedimiento ahorré tanto tiempo, que el
uso de tres destacamentos de reconoci-
miento aéreo permitia construir un ae-
ropuerto mis por semana.

ORGANIZACION DE LOS INGENIE-
ROS DE AVIACION

Los Batallones fueron organizados en
Regimientos de Ingeniercs de Aviacion
con una Compafiia d2 Plana Mayor pro-
vista de materiz] pesado para reforzar
los ‘Batallones. Por ejemplo, entre los
proyectos a cargo del Regimiento pcdia
haber pno oque mecesitara mas material
de mnivelacién, mientras otro necesitaba
mis ayuda parag el despejo y el aca-
rreo. Los Batallones se surtian de mate-
rial pesado de la reserva regimental de
acuerdo con sug necesidzdes.

Los Batallones de Ingenieros aero-
transportados, en el teatro de operacio-
nes, nunca se usaron. Eventualmente al-
gunag de esas unidades se emplearon en
la conservacién de los aeropuertos.

MATERIALES DE REVESTI-
MIENTO

De las distintas clases de materiales

de revestimiento, el General Newman -

preferia las nuevas estiras de yute, que
podian usarse sobre pistas debidamente
acondicionadas. Esta tela de yute alqui-
tranada, disefidda en el Canadd y que
al princinio se usé en pistas provisiona-
les, no fué aprobada por los briténicos
después de probarls sobre pistas expe-
rimantales no muy bien niveladas y api-
sonadas. Los ingenieros americanos opi-
naron que lz tela tenfa sus méritos si se
aplicaba sobre pistas bien preparadas.
Notaron que si la estera se tiende con
cuidado sobre una pista uniforme. bien
apisonada, bien desaguada y seca, la su-
perficie cobraba la firmeza de asfalto
parmanente o de cemento. Ofrece trac-
cién mas satisfactoria que la tela meté-
lica o las laminds perforadas, especial-
mente en tiempvo himedo o cuando la
hierba ha crecido por entrs log orificios.
No es tan perjuidicial a las llantas de
los aviones y es facil de reparar. Es mu-
cho méas ligera que las laminas perfo-
radas y ocuva menos espacio qus una
cantidad equivalente de tela metélica.

El tiempo necesario para tender cada
uno de los tres revestimientos varfa muy
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Tela metdlice de acero extendida sobre un campo de Latéw‘izaje provisional
en Froncia. S

Lt

Se utiliza lo tela metdlica de acero para revestir un campo de aviacién provistonal
en Francia.

FRUTA VENENOSA.— Los alemanes hicieron sus propias “plantaciones” en

todos aquellos ugares que pensaron que podian ser utilizados por los alindos como

aerédromos. En la fotografia se wem minas, recogidus en un aerédromo por los

ingenieros de Aviacién. En ultimo término se ven minas eléctricas, y delante, otro

modelo, de explosién por contacto, contra mayores objetivos, Los ingenieros cons-

tructores de gevopuertos tentam que ir equipados con detectores eléctricos pora
este rastreo. '
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RACIMOS DE ODIO.—Incapaces de detener la invasién, pero anticipdndose

ella, los alemanes obligaban a los labradores franceses a sembrar sus campos de

obstdculos contra los planeadores. La fotografia muestra el primer paso dado

para la conversion de este campo de wvides en une pista para despegue de cazas,

arrancando los estacones con “bulldozers”, La tarea fué mds fdcil, pues los fran-
ceses procuraban hacer sus trabajos todo lo peor posible.

poco; pero la preparacién de la pista es
lo que toma mas tiempo, El revestimien-
to de laminas perforadag o el d> t2'a
metélica puede ser tendido &n *iempo

lluvioso sz hacfa més frecuente dismi-
nufa el revestimiento con esteras y au-
mentaba e] de ldminas perforadas. Ade-
mas se repararon numerosos aropuertos

lluvioso. El de ldminas perforadas tie-

permanentes capturadog al enemigo.

PREPARANDO LA PISTA.—E]I tercer instrumento indispensable a los ingenier

ros del Aive es el equipo de apisonadoras de diez toneladas. Aqui aparecen utili-

zdndolas en un campo de césped; estas ligeras apisonadoras trabajon a lo largo

de la pista parae igualar lo superficie, afindndola pare que las tomas de tierra

se hagan suavemente. Durante la primera parte de la construccion se emplewn

rodillos de pata de cabra, armados con fuertes pias de metal, que se usan para
desmenuzar los grandes tervones ‘que dejan los arados.

ne la ventaja de su gran resistencia es-
tructural, y por consiguiente, ez mjs
apropizdo para terrenos blandos.

Sin embargo, las experiencias zdqui-
ridas en Francia demuestran que e] re-
vestimiento de yute alquitranado es
preferible cuando lo permita el clima,
el terreno o el tiempo disponible. El
General Newman advirtié que a pssar
del tiempo que se necesita para prepa-
rar las pistas para el revestimiento con
esteras de yute. debe tenerse en cuentd
su gran duracién y mejor rendimiento.

Aproximadamente el 50 por 100 de las
pistas de aterrizaie construidag entre el
dia “D”, y el dia “D” més 20, se revistie-
ron ‘de esteras de yute alquitranado; un
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RAPIDEZ DE CONSTRUCCION

Aunque e] tiempo necesario para cons-
truir cada aeropusrto varia segln las
condiciones locales, el General Newman
ofrecié los datog siguientes para dar una
idea de lo que pued: esperarse en con-
diciones normales:

1.° El programa de construccién de
las unidades. de ingenieros de Aviacién
en Francia s2 realizé durante un tiempo
prolongado que empezb el dia “D”, y en
poco mas de cuatro meses se construye-
ron casi cien aeropuertos, El aeropuerto
corriente tenia una pista ds aterrizaje
revestida de 4.500 pies de largo y 120
d2 ancho, con un tramo adicional de
400 pies en ambog extremos, y unas dos
millas y media de pistas de carreteo,
de 30 a 40 pies de ancho, construidas
para soportar el peso concentrado del
movimiento lento de los aviones y pla-
taformas de estacionamiento, cada una
de 40 a 80 pies, para es*acionar unos
75 avionss. Ademads, construyeron un
promedio de cuatro millas de calzadas
dobles de servicio, y depédsitos para
albergar de 20.000 & 72.000 barriles de
gasolina, en cada campo de aviacién.

2. Una compafiia reforzada que des-
embarcé en la peninsuly de Cherburgo a
lag H méas 4 horas del dia “D”, termind
una pista dz aterrizaje provisional an-
tes del anochecer. Las obras de construe-
cién €n esta pista continuaron pcr algtn
tiempo a unas 400 yardas de una ba-
terfa alemana de 88 mm., que aparen-
tamente estaba dispuesta a no hacer
caso de la presencia de los ingenieros
cen tal de que éstos los jgnoraran a
ellos. La bateria se rstiré desouds aco=a-
da por nuestra Infanteria. El dia “D”
més 1, la compedila prosiguié con la
construceién dz una pista para el re-
aprovisionamiento de combustible y mu-
nicionas, en cuya labor seria reforzada
por el resto del batallén el dia “D”
mas 2, Debido a la resistencia que opu-
so el enemigo en la zona d2 la cabeza
de vlava, el remanente del bztallén no
pudo d:sembarcar hasta el dia “D”
méis 7. cuandn va la compafifa habia ter-
minado la pista.

ntimero menor fué revestido de tela me-
tilica, y del resto, sélo algunas con lami-
nas perforadas, dejando las deméds sin
revestimiento alguno, Después de la pe-
netracion se utilizaron las esteras d:
yute cada vez que el clima lo permitia,
Sin embargo, a medida que el tiempo

GRANDES NIVELADORAS.—Mdquinas de los equipos de los batallones de in-

genieros de Aviacién, marchando en columna, “guadafion” un camine @ través do

un campo francés de vides proximo a une cabeza de desembarco, Este campo es-

tuvo en poder de los nozis una hora antes del momenito en que se hizo esta foto-

grafia, y los ingenieros de Aviacién tenian que prepararlo, para servir de aerd-

dromo, en un sélo dia. Pero antes de este desembarco en Francia habian Yenido
ya mucha prdctica en la campaiia del norte de Africa..,
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8.° En circunstancias
‘campog de aviacion semipermansntes re-
vestidos de esteras de yute alquitranadas
pueden ser construidos en un minimo de
cinco dias, y en circunstancizs relativa-
merte favorables, en diez o doce dias,
con tiempo para nivelacidn, apisonamien-
to y revestimiento cuidadoso. Estos aero-
puertos sz han usado desde el principio
de la campafia de Normandia, y aun
hoy dia se utilizan para 200 & 300 vue-
los dierios con pocos problemag de con-
servacidén.

4° E] tlempo para reparaciéon de
campos capturadog varia desds unos dos
dias en los que han sufride averfas li-
geras por bombardeos o demoliciones,
hasta un méximo de diez dias para los
que han sido destrozados metddica y
completamente.

5.° Algunos campos de aviaciébn han
gido construidos y puestos en servicio
bajo fuego de artilleria. Sin embargo,
el General Newmszn declaré que los
aviones no habian sufride perjuicios
serios. En cierta ocasién sz valieren
de aviones simulados para atrasr el fue-
go de artillerfa. En otro caso, sin em-
bargo, un campo para aviones de trans-
porte estaba tan cerca de las lineas ene-
migas que a la tercera semana de ser-
vicio un avién que sz aparté un poco
para aterrizar fué abatido por la arti-
lleria antiaérea enemiga.

6 En numerosos casos lcs ingenie-
rog de Aviacién siguieron el avance de

ideales, los

las unidades blindadas y empezaron sus
cbras de construccién antes de llegar la
Infanteria. Los elementos de exploracién
terrestres a veces operaban delante de
la infanteria y de las fuerzas blindadas.

AEROPUERTOS DE ABASTECIMIEN-
TO Y EVACUACION

Aunque antes del dia “D” se habla. es-
tudiado el problema de los -aeropuertos
independisntes para abastecimiento ¥
evacuacién, no se habia incorporado nin-
guna disposicién en ¢! plan. Se decidid
que los campcs de aviacidén tacticos sa
usarian para e] abastecimiento y la eva-
cuacién aérea, seglin fuera necesario.

Se us6é por primera vez un campo de
aviacién exclusivamentz para abasteci-
miento y evacuacién aérea a principio
de las operaciones en la cabeza d: pla-
ya. Los planes iniciales especificaban la
construccién de un campo de aterrizaje
provisiona] inmadiatamente detras de la
playa de desembarco principal. Los in-
genieros de Aviaciéu se trasladarian en-
tonces 2. otra localidad para construir
una pista para el reaprov1s10namlento de
combustibles y municiones Después en-
tregarian la pista provisional a la Bri-
gada Especial de Ingenieros para usarla
como lugar de almacenaje,

Sin embargo, la zona para la pista de
reaprovisioramiento de combustible y
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municiones no se capturé a tiempo, y la
primera pista provisional se mejord pa-
ra que sirviera temporalment:. Este
cambio en los planes necesité coordi-
nacién con los que se encargaban de la
construccién de almacenes, y fué apro-
bado solamente como récurso provisio-
nal. Sin embargo, cuando una tempestad
desorganizé las operaciones dos semanas
despues del desembarco, se mejord aln
méas la pista v se ut1hzo Unicam:nte pa-
ra el abdstecimiento y la evacu-cidn aé-
rea hasta el dia “D” mdas 31.

Las ventajas de un aeropuerto ind:-
pendiente para €] abastecimiento y la
evacuacién aérea se hicieron aparentes
muy pronto. La dificultad para coordinar
la llegada de aviones de transporte a los
aeropuertos ticticos sin estorbar las mi-
sioneg técticas, las complicaciones dal
trafice, la imposibilidad de manejar un
nimero considerable de aviones de trans-
porte en los aeropuertos técticos, la dis-
gragacién de los medics de transporte
cuando los abastecimientog aéreos esta-
ban en varios campos téeticos, todo de-
mostraba la necesidad de aeropuertos
independientes para el abastecimiento y
evacuacién, Estos aeropuertos pueden
acomodar hasta 300 aviones de trans-
porte durante las horas de claridad y
atenderlos mas eficazmente que un naG-
mero mayor de campos de aviacién téc-
ticos, aun prescindiendo de los proble-
mas que presenta la mezcla de avionss
téeticos con los de tramsporte.

BASE NUM. 1.—Esta pista fué terminade en menos de veinticuatro horas, des-
nues del dia D. Construida por los ingenieros del-9.° Tactical Air Command, sirve
como un campo de socorro. Base continental mimero 1, pora evacuncién por aire
de los soldados heridos, y terminal francés para el servicio de correo aéreo entre
Inglaterra y el Continente,
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Un proyecto de aeropuerto para Londres

Resultado del Concurso de The Aeroplane, con 650 libras de premios.

Articulo tomado de la Revista inglesa The Aeroplane, del 6 de abril de 1945.

A principios del afio 1944, “The Aero-
plane” organizé un concurso, abierio a
todos los miembros de] Commonwealth.
“Aeroplane” se daba cuenta de que Lon-

dres, la mayor ciudad del mundo, no.

debia tener nada inferior al mejor aero-
puerto del mundo, No se especificaba
en lag bases del concurso ningln em-
plazamiento determinado, no teniendo
ninguna relacién esta competicién con
e] Ministerio del Aire o con cualquier
otro servicio oficial. Su objeto era en-
focar la atencién sobre el urgente tema
de estudie de la mejor instalacién para
un gran aeropuerto transocednico y sus
edificaciones, y- conocer, hasta donde
fuese posible, los distintos criterios res-
peeto a este tema, ofreciéndoles tribu-
na desde la que pudieran exponerse al
examen plblico. Se apreciaban las di-
ficultades inherentes a un concurso so-
bre esta materia en tiempo de guerra;
DPero se tuvo en cuenta que si se retra-
saba hasta después del conflicto, des-
apareceria su principal objeto: el d2
fustigar al transporte aéreo para que
comenzara en cuanto la guerra se die-
se por terminada.

Tres de log proyectos procedian de
Australia, uno del Oriente Medio, uno
de Malta, tres de Escocia, y el res-
to, hasta 29, de Inglaterra. El dato mas
importante del primero y segundo pro-
yvectos es que ambos han introducido el
mismo trazado moderno para pistas: el
utilizar pistag independientes para el
aterrizaje y el despegue, reduciendo de
este modo a un minimo e] tiempo de
circulacién sobre ellas, traduciéndose
esta disposicién en una mayor frecuen-
cia de los servicios, como ocurre sism-
pre en la circulacion por doble via.

“The Aeroplane” estd agradecido a
todos log concursantes y aprecia el tra-
bajo desarrollado para entrar g’ formar
parte del concurso y el interés y en-
tusiasmo manifestado por todos én sus
proyectos.

EL FALLO DE LOS JUECES

Para este concurso sz recibieron vein-
tinueve proyectos. Mientras que algunos
presentaron esquemas apropiados y rea-
lizables, otros no sz atuvieron a las

condicioneg del concurso ni a las exi- -

gencias que hoy dia exige un gran aero-
puerto moderno Una considerabls pro-
porcién de los proyectos no fueron, en
efecto, mis que esquemas, y aunque muy
bien dibujados y -atractives a la vista,
no rvesultaban nada pricticos. Un cierto
nfiméro de concursantes, o no presen-

taron dibujos apropiados, o no dieron
escala o cotas a sus dibujos. Las faltas
més comunes fueron:

1) Obsticulos.—Varios de los esque-
mas proyectaban como radios de wna
rueda, con las edificaciones del aeropuer-
to sirviendo de “buje” de la misma. En
uno de los proyectos, €l “buje” consistia
en una torre de mando de 200 pies de al-

to proyectando en las cercanias del cam-
po carreteras, ferrocarriles, edificacio-
nes, estaciones, almacenss, etc., pero
subterraneos. Otros econservaban log edi-
ficios al aire, pero hacian las carreteras
v ferrocarriles subterrineos en una ex-
tensién de dos a tres millas a lo largo
del aeropuerto. Estas ideas, aunque fi-
sicamente posibles, resultan colosalmen-

Edificio central del aeropuerto.

tura, situada en el extremo de cada una
de las pistas, obstruyéndolas.

2)  Pistas, — Muchos de los concur-
santes consideraban necesarias gran
ntmero de pistas, desde luego en ni-
mero excesivo parg necesidades razona-
bles de un gran aeropuerto. Donde sz
disponian pistas paralelas, era defecto
comfin la asignacién de -espacio, insu-
ficiente entre las paralelas, En dog ca-
sos esta distancia era sélo de 300 yar-
das; pero, corrientemente, era de 500
vardas. Debe .de hacerse notar que €l
Departamento de Aviacién Civil “Em-
plazamiento e instalacién de aerédro-
mos terrestres” da como necesaria la
distancia de 1.000 yardas. Una falta muy
corriente era la omisién de suficientes
desvios en las pistas de circulacién, re-
sultando como consecuencig que al ate-
rrizar un avién en la mitad de una pis-
ta de tres millds de longitud, tenia que
rodar milla y media sobre la misma pis-
ta antes de poder desviarse,

3) -Accesos terrestres al apropuerto.
Un -cierto -nfimero de concursantes res
solvian el preblema de llegada y salida
de viajeros y mercancias del aeropuer-
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te costosas. Aparte del enorme’ gasto de
construecién (pues todas las obras ente-
rradas habia quz hacerlas impermeables
vy de gran resistencia, para soportar el
enorme peso de los aviones, y con ven-
tilacién artificial), el entretenimiento
que llevaria consigo esta solucién seria
fabulosamente caro. Cada servicio-—de -
incendios, agua, electricidad, ascensores,
ventilacién, calefacién, ete. — tendria
que duplicarse, pues si fallage uno sélo
de los servicios, quedarfa inutilizado
todo el plan subterrineo, Log jueces que
habian de fallar el concurso pensaron
que con ung zona de 20 millas cua-

. dradas serfa siempre posible disponer de

servicios de aproximacién normales, sin
necesidad de acudir a los enterrados y -
sin que fuesen obsticulo a un trafico
normal.

4) TFacilidades para el piublico.—En
general, no se presté suficiente aten-
cién, al proyectar las instalaciones,-a las
necesidades del ptiblico. Algunos concur-
santes atendian insuficientemente el
aparcamiento de coches, mientras que
otros combinaban el trifico de llegada
con el de salida, haciendo perder tiem-
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po infitilmente a los viajeros, En otros

casos, la oficina de Aduanas se encon- -

traba a dos millzs del punto de desc¢m-
barco de pasajeros, mientras que en al-
gunos proyectos los autores paracian
no haber tenido en cuenta gque la ma-
yor parteé de los pasajerog que usan un
aeropuerto lo hacen para encontrar en
los servicios interiores del mismo aque-
lag fzeilidades minimas que demanda
este medio da transporte rdpide. En
general, no parece haberse prestado su-

ficiente atencién a evitar incomodidades

a lcs viajeros.

5) Aeropuerto marino.— Casi todos
los competidores dibujaban ¢l lago en
el 1zdo del aeropusrto y edificaciones
expuesto al mal tiempo, supuesto que el
viento dominante es del SO. en Lon-
dres; de este modo no podian usarse las
edificaciones del aeropusrto terrestre
como pantalla contra los vientos mas
fuertes y frecuentes.

CRITICA - DEL. PROYECTO PREMIA-

DO CON 500 LIBRAS

” Autores: H. J. Caates, E. R, Mor-
gan, F. W, Smith.

El proyecto premizdo tiene los si-

guientes méritos esenciales:
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Edificio-embarcadero con su unidn al edificio central. En lo parte posterior se ve
el lago destinado o hidroplanos.

1) Pistas—Suficiente ntmero de pis-
tas, proyectadas para longitudes inicia-
les, y pudiéndoss prolongar cuando se

estime necesario; facilidades de trafico;
orientacién conveniente.

2) Circulacién.—Se han reducido las

. Perspectiva aérea del aeropuerto, en la qie se aprecia la situacién del edificio centrel pare atender al trdfico de aeropla-

nos terrestres e hidros.
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Plano de conjunto del aeropuerto. Obsérvese el sistema adoptedo de “una pﬁ'sta para el despegue y otra para el aterrizaje”.

necesidades de circulacién por las pis-
tas a2 un minimo recorrido; para ello se
ha adoptado el sistema de “una pista
para el despegue y otra parg el aterri-
zaje”, consiguiéndosz con ello atender
a un movimiento diario, como el con-
seguido por el sistema de pistas para-

lelas, y suprimiendo los inconvenientes
de cruce en la circulacién.

8) Mando.— Economia y simplifica-
cion del Mando, colocando lag edifica-
ciones de un modo que permitan la di-
reccion del trafico de aviones terrestres

Plano de la zona de edificaciones, con la disposicién de carretera y ferrocarril
de acceso al aeropuerto.
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y de hidros desde una torre central de
mando,

4) Carreteras y ferrocarriles. — Me-
dios normales de servicio del aercpuerto
por ramales de carreteras y ferrocarri-
les no enterrados,

5) Edificaciones.—Una instalacién de

-edificaciones con sencilla distr.bucién,

para evitar confusiones z los viajeros
v hacer féeil su circulzeién. Un embar-
cadaro convexo, contribuyendo a facili-
tar y aumentar la capacidad de trafico
de embarques y desembarcos; abundan-
cia de espacio, para posteriores aplica-
ciones, de todag las edificaciones.

6) Marina.—Separacién de hangares
parg hidros y aparatos terrestres; bue-
na disposicién, »

7) Criticas.—Las pistas reciprocas
hubiese sido convenients separarias mas.
El arreglo de los dormitorios del hotel
no parece muy adecuado.

MEMORIA DE LOS AUTORES

A continuacién se dg un regumen de
la. Memoria que acompafiaba al proyec-
to premiado:

El aeropuerto ha sido proyectado
para atender & las necesidades inmedia-
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tas de la postguerra y como primer paso
de un futuro desarrollo, teniéndose en
cuenta expansiones por aumento en la
intensidad del traficc y para hacer po-
sible el servicio con los mayorss tipos
de aviones probables, durante un pe-
riodo de quince a veinte afios. En este
sentido, se ha previsto que el mayor
aparato en servicio durante la vida efi-
caz del aeropuerto podia ser dz las si-
guientes caracteristicas: envergadura,
300 pies; envergadura de la cola, 100
pies; longitud, 200 = 230 pies; altura,
50 a 60 pies; peso total, 180.000 kilos;
tren de aterrizaje de rueda en la na-
riz y tres grupos, de varias ruedas cada

uno; méaxima huella, de 100 a 120 pies; .

carga estética sobre cada grupo de rue-
das, 120.000 libras; presién de neumé-
ticos, 100 libras por pulgada cuadrada.

Suponiendo que habra otros aeropuer-
tos en Londres para el trafico conti-
nenta] y servicios interiores, sz calcula
que el aeropuerto principal de la capi-
tal necesitard ser capaz de la siguiente
jntensidad de trafico:

1) Servicics transocednicos, 30; ser-
vicios continentales, 120; gervicios in-
terioras, 120; otros servicios, 10; lo que
supone un trafico de 200 operaciones
diarias.' Se calcula, con arreglo a estos

Niumeros 55 - 56

datos, ung intensidad méxima de trafi-
co de 240 movimientos por hora (des-
pegues y aterrizajes).

Se prevén 12 embarcaderos, los dos
centrales para aparatos de 300 pies de
envergadura, y los otros, para aviones
de 130 pies.

El proyectista de un aerdédromo tie-
ne que hacer frente a problemas de
desarrollos, casi imprevisibles, en di-
mensiones, composicidén, trazados y aun
formas de propulsién de los futuros

aviones; otro factor imponderable es la
densidad del trafico de1 futuro. Lo més
que el ingeniero puede hacer es conje-

PLANTA DEL PISO PRINCIPAL DEL EDIFICIO CENTRAL DEL AEROPUERTO

1. Oficina de trdfico—2. Pesos.—3. Recepcibn de equipajes.—4. Cajero. —

5. Montacargas pare equipajes. — 6. Oficinas.—

7. Informacién.—S8. Despachos de Compafilas.—9. Expedicion de equipogjes.—10. Apoderados.—11. Aseo de sefioras.—12. Aseo

de caballeros.—18. Sale de espera, antesale y aseo—14. Teléfonos
mas—18. Correos.—19. Telegramas.—20.
caleras de servicio—25. Sala de esper

nas.—29. Despacho de equipajes—30.

denes.—383. Comedor.—34. Equipo de vue
38. Botigquin de urgencia.—39. Almocén—40. Sala de espera para pasejer
Lida paroe casos urgentes.—43. Oficinas—Aa4. Oficinas de tnmigracién—45. De
gada.—47. Entrade o lo estacién.—48, Factores.

A. Sale de espera~B. Subterrdneo—C. Estacién.
principal.—1. Paseo.—J. Comedores—K. Terraza.—L. Oficinas,

Cr—

lo.—85. Quioscos.—36. Eguipo cor

—15. Tiendas.—16. Oficina de cwmbios—17. Cablegro-

"Bar—21. Servicios.—22. Escaleras de subide.—28. Escaleras de descenso.—24. E's-

P. Torre de mando.
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26. Vestibulo de investigacion.—27. Oficina de seguridad.—28. Oficina de adua-
Sala de interrogutorio.—31. Vestibulo de despacho de aduoanas—32. Paso a los an-
ira incendios—37, Oficing central del aeropuerto.
os en tramsito.—41. Registro de aduanas.—42. Sa-
spacho del médico—46. Sala de espera de lle-
—%9, Jefe de estacién.—50. Escaleras subterrdneas—>51. Despacho.—52. Co-
cing.—b53. Galeria cubierta—b4. Lazareto.

_D. Vestibulo.—E. Edificio terminal—F. Vestibulo.—G. Cine.—H. Piso
—M. Dormitorios—N. Oficing general—O. Meteorologia—
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turar, y, a base de las caracteristicas
actuzles, prever expansiones del aero-
puerto.

El sistema de pistas estd proyectado
para ung adecuada séparacién entre los
aviones que llegan y los que salen; dis-
tancias minimas de rodaje en pistas;
optima distribucién para la circulacién
y mando de los aviones que se mueven
en tierra. Haciéndose el aterrizaje y
despegue directamente, a y desde las
superficies terminales, son innecesarias
las pistag de circulacién, consiguiéndose
asi una considerable economia de pavi-
mentado.

La longitud de las principales pistas
en la inmediata postguerra se ha calcu-
lado suponiendo necesaria una longitud
de despegue de 6.000 pies, mis un 11
por 100. (700 pies en ntmeros redondos)
para una presién equivalente a la de und
altitud de 2.000 pies, méas 3.300 pies para
un aterrizaje imprevisto; total,. 10 000
pies. Se prevé una amplideién futura pa-
‘ra las pistas principales. con las lon-
gitudes anteriores convertidas em 8.400
pies para despegue; 900 pies, correccion
de altitud; 5.700 pies, aterrizajes forzo-
sos; total, 15.000 pies. :

El sistema adoptado en la numera-
cién de las pistas es colocar en el ex-
tremo "de cada pista su rumbo, pero
marcando sélo lag decenas y prescin-
diendo de las unidades. El otro extre-
mo se numera con el rumbo reciproco.

La estacién principal de radio debe
situarse = diez millas, aproximadamen-
te, del aeropuerto. El S. B. A, Marker
Beacon, estard a cinco millas de distan-
cia. Las luces de situacién, marcadas
en una- pista, se repiten en todas.

Los embarcaderos, en el perimetro ex-
terior de las edificaciones de]l aero-
puerto, estdn dispuestos en dos pisos:
el superior, para pasajeros; el inferior,
para correg y mercancias. El acceso de
los pasajerog al avién se hace por medio
de embarcaderos volantes, protegidos
con marquesinas, que conducen desds
lag plataformas de embarque a las puer-
tas del avién. Pueden maniobrarse ra-
pidamente, atracdndolos o desatracan-
dolos del costado del avidén,

El piso principal (la Gnica planta que
aparece en este ntimero dz “Aeroplane”)
atiende a la mayor parte de las acti-
vidadss de los pasajeros del aeropuer-
to. Mercancias; correo, etc., se alma-

cenan en el piso bajo, que también -

lleva los andenés del  ferrocarril dsl
aeropuerto y la base maritima. Las te-
" rrazas del piso primero sirven de co-
medores al aire libre y de miradoreg al
lago, y en el segundo y tercer pisos,
para que el phblico pueda presenciar

todas las operaciones de trafico del
aeropuerto. E] cuarto y quinto pisos
tienen 52 dormitorios dobles y 44 sen-
cillos, bafios y cuatro camaras espe-
ciales.

La torre de mando se levanta sobre
una plataforma por encima de todo el
edificio.

.Se propone un mando mévil
extremo final de la pista en actividad.
Los hangares son de 300 pies de largo.

APROVISIONAMIENTO . DE COM-
BUSTIBLE EN LOS PUNTOS DE
CARGA

A fin de reducir el tiempo que el
avién pierde en tierra, se ha previsto
la facilidad de aprovisionamiento, dispo-
niendo en los puntos de carga registros
en el pavimento, en comunicacién con
los depbsitos, 'a presién, de combusti-
bles, haciéndose 1a carga rapida de los
aviones por medio de manguerss flexi-
bles. Anilogamente, deben quedar aten-
didos los demis servicios, tales como
el eléetrico (luz y potencia), aire com-
primido, agua, ete.

Para evitar a los viajeros en trén-
sito las molestias de la Aduana, etc., s
proyectan salas de espera, bares, cuzr-
tos de aseo, en los embarcaderos o an-
denes. También se prevén los' medios
para reavitusllamiento de] avién, y es-
pacios para el almacenamiénto d= equi-
pos de noche, oxigeno, servicio contra
incendios, ete.

En el extremo orienta] del muelle .de
carga Se provecta un servicio central
contra incendios y una ambulencia, de
los que pueden destacarse servicios mé-
viles a puntos converientes, préximo a
los finales de 14 pista en uso.

SISTEMA DE CIRCULACION UNICA

El dispositivo de circulacién debe de
ser el siguiente: Partida de los avio-
nes cargadog desde los embarcadaros del
Oeste; llegada de los aviones para su
descarga a log muelles Norte, De esta
forma quedan separados los pasajeros
que salen y llegan al aeropuerto, dis-
minuyendo las molestias que-tienen que
sufrir, sin perjuicio de la eficacia de
someterles a] cumplimiento de las fox-
malidadas necesarias, ya que se ha te-
nido en cuenta en esfe proyecto la ne-
cesidad de que continfie una minucicsa
inspeceién del tréfico de viajeros, al
menos durante un cierto periodo inme-
diato a la terminscién de la. guerra.
Y i, felizimmente, la situacién interna-

en el
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cional permitiese prescindir de parte, si
no de todas las restricciones actualss,
seria muy féacil proceder a una redis-
tribucién de locales o convertir el espa-
cio gue hoy ocupan en un amplio pa-
sillo.

La disposicién de los locales parg re-
cepeién v despacho de equipajes, a uno
y otro ledo del vestibulo de entrada,
evita aglomeraciones y retrasos, refi‘dos
con la rapidez de este medio de trans-
porte, haciéndose la circulacién en un
solo sentido: desde la oficina de Adua-
nas, por pasaje subterrdneo, hasta el
despacho de recepcién, donde se pesan
ante el viajero, o, a la inversa, desde e!
de facturacién hasta el de Aduanas de
salida.

Las entradas, escalerag y ascensores .
estan distribuidos atendiendo al c¢démo-
do acceso vy salida desde cualquier lu-
gar del edificio, v de forma indepen-
diente para los distintos usuarios, pa-
sajeros, plblico, ocupantes del hotel y
personal del aeropuerto,

Bl edificid terminal es de estructura
metélica. pisos v cubierta de hormigdn
vy parameéntos vistos de piedra.

EDIFICIOS MARITIMOS

Las construcciones de un aeropuerto
maritimo cubren las necesidades del
servicio de trafico aéreo en hidros, aun-
que en este caso estidn limitadas a un
simple almacén y muelles. Se han dis-
puesto pasillos subterrdneos de comu-
nicacién. con el edificio terminal del
aeropusrto terrestre, d¢ forma que la
llegada v salida de visjerds y mercan-
ciag se haga independientemente. Se ha
tenido en cuenta, ademds. el disponer
accesos directos a la estacién de ferro-
czrril desde estos -pasillos.

SERVICIOS

Se proyectan amplios despachog en el
edificio administrativo para las distin-
tas secciohes, previéndose para futuras
ampliaciones la edificacién de otra
planta. o

Préximo a la zona terminal, se re-
serva espacio para parque de aviones,
de dimensiones adecuadas pzra que sir-
va de alojamiento a un razonable na-
mero de aparatos de distintos tipos.
También se ha tenido en cuenta la ne-
cesidad de disponer de espacio suficien-
tes para el aparcamiento, en distintos
puntos, de coches particulares y vehicu-
logs para servicio de transporte y co-
merciales,
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Inlormaciin del Extranjerc

LA GUERRA EN EL PACIFICO HA TERMINADO

A mediados de julio empezaron los preliminares de la
invasion. Actividad ininterrumpida, sin precedentes, de lau
poderosa Flota maval concentrada en aguas del Pacifico
Central, acusaba la proximidad del atague a fondo contra la
metrépoli japonesa. Cerca de 150 portaaviones de todos
tipos vy tamaios—segun informes estadounidenses no des-
mentidos—formaban parte de aquella Escuadra impresio-
nante. De ellos—incluidos poriaaviones de escolta y porta-
aviones auxiliares—alrededor de cien norteamericanos, que
permitian el wuelo simultdneo de mds de un millar de “bom-
barderos-torpederos” y cazas embarcados.

Se trataba de conquistar la “‘supremacia oérea” y de
proporcionar una cobertura eficaz a semejante Escuadre
naval, en su aproximacién a las aguas niponas. La vulnerabi-
lidad de los modernos portaaviones de linea—dgiles vy efi-
cientemente protegidos de armas A. A—es relativa. La de
los buques-nodriza v de los portaaviones ouxiliares siempre
serd grande. Por tanto, ante una posible reaccidn aérea ene-
miga, se precisaban precauciones y ol mismo tempo, poder
eliminar los esfuerzos de umas formaciones aéreas suma-
mente quebrantadas y dispersas, que ademds ;deberian ser
dirigidos a tantas partes!

Neutralizada el Arma aérea nipona, quedaria ol arbi-
trio del Mando Combinado aliado la eleccién de posibles ob-
jetivos: comunicaciones y contactos con el exterior; vias inte-
riores de comunicacion de importancia militar; industrias de
guerra; puntos del litoral inmediatos a objetivos clave, es-
cogidos para el desembarco en la metrépoli, podrian fdcil-
mente ser atacados desde el aire. La Floig naval japonesa,
duramente castigada en los #ltimos afios, y ahora, casi pa-
ralizada, con sus bases desmanteladas por la continuidad
de la accién aérea, necesitando constantemente eludir los
atagues desde el cielo para ponerse en franquia, no podia opo-
nerse a los planes elindos.

Mientras la accidn aeronaval de las poderosas forma-

ciones navales—cadioneo de puntos de la costa y ataques
en mase de formaciones aéreas procedentes de portaavio-
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nes, o objetivos tdcticos determinados—tenia lugar, se in-
tensificaba paulatinamente lo accion de las formaciones
aéreas estratégicas, wicioda hacia ya algun tiempo, desde
las bases de las islas Marianas, por “‘Superfortalesas”
Boeing B-29, con escolta de cazas, y se preparaba meticu-
losamente el asalto en masa de estas formaciones estratégi-
cas, al territorio metropolitano japonés.

Para ello habian sido agrupadas en el Pacifico Central;
bajo el mando del General Spaatz, dos “ Air Forces” estra-
tégicas norteamericanas: la 8.2 y la 20.% de sus flotas aéreas.

La 8.2, vecién llegada de Europa, donde tanto actud con-
tra Alemanic desde sus bases de las Islas Britdnicas, estaba
equipada con cuatrimotores B-29, como bombarderos pesa-
dos, v con cuatrimotores B-17 vy B-24. Es curioso seiialar
que en la nueva clasificacion de categorias estos dos tipos
de bombarderos, hasta hace poco wevdaderos mastodontes
aéreos, deban ser ya considerados dinicamente como bombar-
devos medios. Sus formaciones de caza de gran automomia
iban equipadas con el P-47 (Thunderbolt).

Mandada esta *“ Air Force” por el Teniente General Doo-
little, sus bases de partida se encontraban en la isla de Oki-
nawa, cerca de 600 kildmetros al sur del Japén. En esta isla,
recientemente conquistada, se daban los #ltimos toques a diez
grandes aerddromos, que veunian aproximadamente unos
40 kildmetros de pistas.

La 20.2 “Aiwr Force” (Mayor General Le Muay), la mds
moderna de las Flotas aéreas, organizada en los #timos me-
ses de 1044, tenda en las islas Marianas las diversas bases
de sus formaciones de bomberdeo—todas con material
B-29 (cuatrimotores “Superfortalezas”)—, y en la isla
Twojima se encontraban los aerddromos de las formaciones
de caza de escolio—P-51, Mustang—, que habian de acom-
pafiar a los bombarderos de estg flota en sus incursiones a la
metrépoli japonesa.

El dia 14 de julio empezd la accidén de las formaciones
aeronavales aliadas contra los aerddromos militares nipones
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(accién contra objetivos tdcticos determinados), que habia de
ser seguida pocos dias después por el ataque a fondo que
desencadend contra el territorio metropolitano el “Grupo de
las flotas aéreas estratégicas” del General Spaatz—-Air
Forces” 8% y 20.%—que acabamos de citar. E] vesultado de
Su accion contra las comunicaciones del interior de las islas,
debié ser desastroso para la defensa, segin se ha confirma-
do posteriormente.

Mientras tanto, el puerto de Kamaishi, puerto militar del
NE. de Tokio, de donde le separan unos 350 kilémetros, y
la rada devMW(n'an, evan los principales objetivos de la Flo-
‘ta naval alicda.

Bajo el mando supremo del Teniente General Kenney
estaban colocadas las “Air Forces” 5.2, 7.2 y 13.%, agrupa-
cién denominada “Grupo de flotas aéreas de Extremo
Oriente”, que ninguna dependencia tenia de las fuerzas aé-
reas estratégicas del General Spaatz. Dicha agrupacién del
General Kenney, que segin una autorizada opinién norte-
“es lbgico suponer jugase el papel de fuerzas
', estaba subordinada ol General de Ejército

americana,
aéreas tacticas’
Mac-Arthur, Comandante Supremo del teatro wmds me-
ridional de operaciones del Pacifico. Al Almirante Nimitz
era el Comandante aliado del teatro septemtrional del Pa-
cifico y tewia bajo sus 6rdemes la potente Flota mnaval
aliada que mandaba el Almirante Halsey, que antes hicimos
mencién. Las formaciones aéreas del General Spaatz de-
pendian directamente de Wdshington. Para llevar o cabo
los acuerdos del “Comité de Jefes de Estado Mayor”, el Co-
mandante Supremo de las fuerzas aéreas del E jército, Ge-
neral Arnold, las mantenia bajo su divecto mandato.

Indudablemente, mientras estas fuerzas aéreas estratégi-
cas tenfan por mision el ataque g fondo contra las comunica-
ciones Y contra el interior de la metrépoli; v la aviacidén em-
barcada en la Flota secundaba a ésta, en el ataque a obje-
tivos tdcticos del litoral: las formaciones de la A. A. F. del
Grupo de Flotas del General Kenney, cuyo Cuartel General
se trasladé en julio a las isla de Okinawa, y cuyas bases se
encontraban distribuidas por todo el Pacifico desde las islas
Hoawai, realizaban un plan de misiones complementarias en
el atague a la metrépoli y desde sus innumerables aerddro-
mos facilitaban la “cobertura” aérea de las bases de partida
y de los puntos de etapa, asegurando las zonas de circulacién
de los convoyes maritimos; los movimientos de las fuerzas
navales a retaguardia de los sectores de contacto; v el trdfico
aéreo con las bases de vetaguardia y abastecimiento. En una
palabra; el control y vigilancia de las extensas zonas del vas-
to teatvo del Extremo Oriente y el acoso a las innumerables
guarniciones japonesas, separadas wmiles de willas de las
islas metropolitanas. Para que asi, las formaciones estraté-
gicas de Spaatz v la aviacion embarcada pudiesen dedicar
toda su atencion al asalto de las islas japonesas.
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El 18 de julio las informaciones del Cuartel General del
Almirante Nimitz hacen suponer que “las fuerzas aéreas
japonesas han debido suspender completwmente sus movi-
mientos”

Pocos dias después, el 25 de julio, mformaczones de ori-
gen britdnico afivmaban que era inminente una interven-
cibn dela U.R.S. S, y que el puerto ruso de Viadivostock
serviria de base g la accién anglonorteamericana.

El dia 26 Inglaterra, Estados Unidos y China invitaban
@ “la rendicidn sin condiciones” al Gobierno de Tokio. Caso
de no ser atendida esta propuesta, se iniciaria por las fuer-
zas armadas de las Naciones Unidas la #ltima fase de la
ofensiva dliada: lo destruccién total de la metrépoli japo-
nesa. Examinada el 27 por el Gabinete nipén, se contesta-
ba con una evasiva gue no llegé a ser respuesta oficial.

Aquella misma woche eran lanzadas proclamas y octa-
villas sobre once ciudades japomesas por las formaciones
aéreas, Aconsejaban la evacuacién y anunciaban la destruc-
cidn imevitable, realicada por ataques desde el cielo que no
podrian sey detenidos. El #ltimo recurso japonés, parece ser,
se cifraba en el empleo de “aviones suicidas” en grandes
masas al iniciarse los desembarcos en el tervitovio metropo-
litano. ;Podria confiarse todavia, en la eficacia de esta me-
dida de los viltimos momentos?

Ewn la noche del 3 de agosto aumentaron los rumores so-
bre la posible entrada de Rusia en la guerra; naturalmente,
a favor de los aliados. Va tomando cuerpo, lo que parecio

“un suefio, dnicamente.

El martilleo de las formaciones aéreas estratégicas con-
tinuaba implacable sobre los objetivos de la metrépoli, vy el
atague por aire y por mar contra las comunicaciones y con-
tactos con el exterior de las islas se intensificaba cada dia.
Se esperaba entonces—primeros dias de agosto—que antes
de un mes el Japén quedaria completamente aislado, inte-
rrumpido todo trdfico con el continente. Sélo entonces se
descubrié al piblico que los bombarderos estratégicos de
loe A. A. F., desde fines de marzo #ltimo, ventan dedicdn-
dose ¢ la labor iminterrumpida de colocar wmetddicamente
minas en todas las bases navales y puertos comerciales ja-
poneses. Esta labor, encomendada—a semejanza de lo que
en aguas de Europa hicieron los ingleses—a las formacio-

.nes de bombarderos pesados, y no, como o primera vista

podria supomerse, a la aviacién costera o embarcada, per-
mitia al Mando aliado considerar totalmente paralizado el
trdfico wmaritimo japonés vy los movimientos de sus forma-

- ciones navales.
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El 6 de agosto una patrulla de “Superfortalezas” B-29
lanza sobrve la ciudad fabril de Hivoshima una bomba atd-
mica, de efecto terviblemente destructor, basada, segin pa-
rece, en la desintegracién atémica,

A partir de este momento los gcontecimientos se preci-
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pitan. EL' 8 de agosto Rusia declaraba la guerra al Japon.
‘Sus tropas de Siberia oriental se ponen inmediatamente en
marcha y hacen irrupcion en Manchurig por varios sectores
de sus fromteras orientales y morteoccidentales. -EL grupo
de ejércitos del Mariscal Vassilevski, de efectivos superio-
ves @ los nipones, ademds de estar apoyado por formaciones
de aviacidon tactica, fué secundado em su accidn por wuni-
dades abreas rusas estratégicas, que apenas si habian dado
sefiales de vida en la guerra de Europa. Parece ser han sido
mejoradas y reorganizadas, valudndose el efectivo de estas
formaciones, que bombardearon varias ciudades de Corea v
Manchuria, a 500 kildmetros de sus bases, en 240 aparaios.
La tenaz resistencia japonesa ante la doble amenaza del im-
petuoso avance ruso a través de la Manchuria y del empleo
de bombas atémicas, se desmoronaba. Hacia el medio dia
del 10 de agosto, Japén hace saber al Mando aliado que es-
taba dispuesto a capitular con arreglo a las condiciones dic-
tadas en Potsdam quince dias antes. La guerra en el Paci-
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fico habia terminado; por lo menos, la defensa japonesa si-
multdnea y coordinada.

Ese mismo dia lo aviacidn estratégica (flotas aéreas 8.°
y 20.2, del General Spaatz) comunicaba haber suspendido
todos sus servicios operativos. Sin embargo, el Grupo de
flotas del Extremo Oriente (5.9, 7.2y 13.% flotas), puesto
bajo la dependencia del General Mac-Arthur, continuaba su
actuacion contra las islas y contra objetivos navales. El
dia 11 un segundo proyecti atémico es lanzado sobre el
prerto japonés de Nagasaki, distinto y de poder destructivo
atin mavor que el empleado en Hiroshima. Parece estaba
destinado a otro objetivo que a causa de lo male visibilidad
no pudo ser comseguwido. El 13, “aviones embarcados” re-
anudaron sus ataques—suspendidos dos dias—contra obje-
tivos militares de Tokio; tal vez represalia del ataque veali-
zado, por un avién-torpedero japonés, contra una unidad de
itnea amevicana. El acorazado “ Alabama”, que resulté ave-
riado a lo largo de la noche del 12.

J2

NOTICIAS PROCEDENTES DE REVISTAS
Y PUBLICACIONES EXTRANJERAS

En. 1909 fueron descubierfos en los
Estados Unidos, Estados de Utah y Co-
lorado, minerales donde se pudo compro-

bar la existencia de uranio, que produje-

ron de 20 a 40 gramos anuales. Poco
méis tarde fueron eclipsados estos ya-
cimientos por los del Congo belga. En
meédio de la selva virgen, la mina de
Chinkolobué, perteneciente a la Unién
Minera del Alto Katanga, webasd, ha-
cia 1926, la cifra anua)l de 60 gramos.

Por entonces fué descubierto un yaci-
miento de minerales de uranic en las re-
giones heladas el Canada septentrional,
a las orillas del lago Grand Ours. Gra-

cias al empleo-de la Aviaciéon para el

transporfz de los minerales hasta la fa-
brica, situada a 8.000 kilémetros, la Com-
pafia “Eldorado Gold Mines”, que explo-
ta el uranio canadiense, ha conseguido
producir 400 gramos anuales.

La producién de ese metal mo parece
haber terminado su carrera a través del
mundo, pues, seglin parece, han comen-
zado a explotarse en la Repablica Argen-
tina nuevos yacimientos de.mineral de
wranio- extremadamente ricos, en la pro-
vincia de Cérdoba.

En el siglo XVII ya se hab.a descu-
bierto que los res1duos, no utilizables, de
las explotacmnes mineras argentiferas de
la pequefia ciudad de Joachimsthal esta-
ban compuestos prmmpalmente por un
mietal raro; el uranio. A mediados del si-

glo XIX se vié que el uranio podia ser
mtilizado bajo la forma de 6xido para
fabricar colores resistentes al fuego. Mas
adelante, en 1899, Pedro Curie demostrd
que €l radio podia ser extraido de aque-
llos residuos argentiferos.

Aungue el desenvolvimiento de lo pro-
pulsién por reaccién en Ingloterra, ha
dado importantes pusos desde que se volo
por primera vez con el Gloster Meteor,
en 1943, este avidn, cuyos detalles hon
sido hechos- publicos recientemente, tie-
ne interés especial, porque es el dnico
caza de reaccién alindo que ha entrado
en aecidn haste lo fecha.

Derivado del prototipo E-28-39, el Me-
teor, el primer avién de remccidn movido
por turbina que volé en Inglaterra, y tal
ver en el mundo, fué empleado para com-
batir o las bombas volantes dirigidas con-
tra Londres el aiio pusado, y desde en-
tonces se ha obtenido muy valiosa expe-
riencia en su funcionamiento.

El otro tipe de caza britdnico movido
por reaccién, del que se sabe hasta ahora
es ¢l Havilland Vanpire; pero ya se ha
acumulado lo suficierite experiencia de
vuelo con el nuevo tipo de grupo mobo-
propulsor para que pueda sugerirse que
dentro de pocos afios todos los cazas, ¥
tal vez algunos otros tipos de aparatos
de gron welocidad, serdn movidos por
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reaccion. Lus turbines son nds Lgeras y
menos complicadas que los motores de
émbolo, no producen vibracién y originan
poco ruido en ¢l interior del aparato;
pueden emplear combustibles mds bara-
tos y menos inflamables gue el petréleo,
y a grandes veloeidades y grandes altu-
ras son mds eficaces que la combinacion
de la hélice y el motor de émbolo.

E1 Meteor es un caza de un solo asien-

to, movido por dos motores “Welland o

Derwent”, de reaccién por gas fabrica-
dos por Rolls-Royce, con el disefio bdsico
del comodoro del Aire Frank Whittle, en
colaboracién con Power Jets (la Compa-
fite propiedad del Gobierno); la British
Thomson-Houston Compuany y la Rover
Company. En la construccidon de la célu-
la, lo Gloster Aireraft Company aprove-
ché su experiencia en el disefio y la cons-
truceion del prototipo E-2P 39.

E1 Meteor, monoplano de ala baja, todo
metdlico, tieme wuna envergadura de 43
pies, ¥ su longitud de 41. Posee un iren
de aterrizaje triciclo.

El armomento lo forman cuairo ¢aiio-
nes “Hispano”, de 20 mm., montados er
la nariz. Un sistema neumdtico hace fun-
cionar el mecanismo de percusién del ca-
f6n. En lo nariz del fuselaje va monto-
da une emetralladora fotogrdfica y su
disparador estd unido al del cafidn, pero
puede emplearse sin disparar éstos, s
se dese,
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La produccién total de aviones britéd- .

nicos durante la guerra ha sido, aproxi-
madamente, de unos 125.000 aparatos,
segin detalla el periédico Sunday Times.
De ellos: 19.298 cazas interceptores Vie-
kers Supermarine Spitfire y Seafire, en
29 versiones distintas; 12.500 cazas mo-
noplazas Hawker-Hurricane; 11.391 bi-
motores Vickers Wellington, de bombar-
deo. Ademaés, y en cifras menos detalla-
das, unos 10.000 bimotores Avro Awmson,
para emtrenamiento y enlace; 9.000 cua-
trimotores Avro Lancasier, para bombar-
deo estratégico; 6.000 Handiey Page Ha-
lifax, cuatrimotores tamhién, para el
mismo empleo; 6.000 bimotores De Ha-
villand Mosquito en sus diferentes ver-
giohes; 5.400 bimotores Blenheim, bom-
barderos ligeros; 5.400 Bristol Beaufigh-~
ter, bimotores, denominados cazas pesa-
dos o destructores; 1.500 bombarderos
torpederos Beaufort (estos tres tipos, de
la Casa Bristol) ; 2.400 monomotores Fai-
rey Battle y 5.000 bimotores Airspeed
Oxford, para escuela avanzada y entre-
namiento. Ademds de todos estos tipos,
unos 30.000 aparatecs de otras caracteris-
ticas, en que la cifra exacta de cada tipo
no se detalla. En estos tltimos estian
incluidos cuatrimotores de gram autono-
mia Short Stirling, cazas monomotores
Typhoon y Tempest, hidroaviones para
exploracién y reconocimiento Short Sun-
derland, asi como aviones embarcados
para la Marina, de muy diversos tipos,
v aviones-escuela de distintas caracteris-
ticas, La producecién que detallamos se
reparte en 220 tipos diferentes.

Parece ser que las pérdidas japonesas
de awiones duranié lo guerra han sido
de mds de 51.000 apa’ratos entre los per-

didos por la awiacién del Ejéreito y los:

de lo aviacién naval, Al acabar lo gue-
rra guedabanm o los japoneses 15.886
aviones. Estos datos proceden del infor-
me presentado en las Cdmoras por el
Jefe del Gobierno nipén. Las pérdidas
sujfridas por el “Cuerpo Kamikaze”, for-
mactones de suicidas de lo aviacién na-
val que se precipitaban con sus aviones
sobre los portaaviones o buques de linea
nortewmericanos y también sobre objeti-
vos esenciales, han sido las mds nume-
rosas. Al tratar de oponerse al atague
norteamericano contra la isle de Okina-
wa perdieron 2.065 hombres estas forma-
ciones de suicidas.

" Un avién de reaccién -alemin de unos
seis metros de longitud y de unos cua-
tro de envergadura, construido para vo-
lar a una velocidad de 1.000 kilémetros
por hora y dotado de 24 lanzacohetes, ha
sido exhibido por el Ejército norteameri-
cano en Freeman Field. El Vibora RP-20,
como lo llamaron los alemanes, habia
side proyectado en agosto de 1944, y al
terminar la guerra se hallaba todavia en
la etapa experimental y rodeado del ma-
yor secreto. Kl aparato, construido de
madera, €s un caza de intercepeién, que
despega al llegar los bombarderos adver-

Después de atacar, el piloto se
, el p
el avién aterriza

sarios.
arrcja en paracaidas, y

igualmente, suspendldo por otro para-

caidas de gram tamaiio.

e e o

Segin una declaracién oficial de la
Dieta japonesa, la produccidn de aviones
en el Japén era en diciembre de 1941,
550; diciembre de 1942, 1.094; dictembre
de 1943, 2.096; junio de 1944, 2.857; di-
ciembre de 1944, 2.204; febrero de 1945,
1.236, Se afiade que en el mes de julio
de 1945 era dificil mantener la cifra de
produccién de 1.000 aparatos mensuales.

La produccién aeroniutica francesa,
con relacién al afio 1940, ha quedado re-
ducida a un 70 por 100. Asi ha declara-
do Henry Sieler, jefe de la Misiéon fran-
cesa que visita las fabricas norteameri-
canas de aviones, en una entrevista. Se-
glin dijo, el objeto de su misién era ad-
quirir patentes que permitan el desarro-
llo de la Aviacién francesa.

El nuevo caza francés Arsenal V-710
tiene una velocidad superior a los 700
kilémetros por hora. Su peso total es de
ocho toneladas y media y va provisto de
dos motores en tandem “Hispano Sui-

za 12 Z”, de 1.180 caballos cada uno. El

disefio de este aparato fué realizado du-
rante el periodo de la ocupacién alemana.

En 1950, Nueva York poseerd el mejor
aerédromo del mundo, en Idlewild. Esta-
ré situado en lo bohia de Jomaica, o
veintiséis minutos en coche de Manhatan.
Cubrird una superficie de 18 kilémetros
cuadrados, y los gastos serdn del orden
de 100 millones de délares. -

Un wmillar de edificios han sido derri-
bados para despejar el emplozamiento,
Doce pistas convergerdn, como los ra-

‘dios de una rueda, en el drea ceniral de

embarque. Los hangares para aviones
mediran seis kilometros cuadrados, y los
de hidroawiones, un kilémetro cuadrado.
Diariomente podrdn embarcar 30.000 per-
sonas, y 50 toneladas de mercancias se-
rdm cargadas o descargadas. El movi-
miento diario del campo alcanzard lo ci-
fra de 900 aparatos, y 30 & 40.000 per-

© sonas estardn encargadas del trdfico del

MASIMO.

Idlewild serd una verdadera platafor-
wma, de donde portirdn las lineas trans-
continentales y transatldnticas. Habrd
varias salidas diarias pare Londres, Pa-
748, Viena, Praga, Méjico, América Cen-
tral y América del Sur. Un avién, por lo
menos, saldrg diariamente hacie Escan-
dinavia, Rusia, Espaie, Portugal, Itelia,
Polonia, Suiza, Turquie, los Balcanes y
A frica.

Por otra parte, ya desde el préximo
otofio podrd functonar parte del campo,
gracias a instolaciones provisionales.
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La Marina de los Estados Unidos du-
rante la guerra ha perdido 701 unidades
militares. De éstas, 157 eran wnidades

_combatientes y el resto barcos auxiliares,

incluyendo entre éstos lus lanchas anfi -
bias y unidades de desembarco. Por otra
parte, los proyectos para después de lo
guerra sefiglan los efectivos de la Mari-
na norteamericona—segun lo aprobado
por unanimidad por la Comisién de dsun-
tos Navales de la Camura—en 1.079 uni-
dades combatientes, en las que van in-
clutdas tres portaaviones de 45.000 to-
neladas, 24 mds pequedios, de 25.000 a
27.000 toneladas; 10 portaaviones ligeros
de 11.000 toneladas y 79 portaaviones de
escolta, distribuidos a su vez en diversas
clases. Ademds, 18 acorazados, tres cru-
ceros de batalla, 31 eruceros pesados,
48 cruceros ligeros, 367 destructores, 296
destructores de escolta y unos 200 sub-
MATE0S.

E] Seafire-XVII, empleado poco tiempo
antes de terminar la guerra, es el Gltimo
y mas acabado producto de los cazas em-
barcados. Corresponde a la versién te-
rrestre del Spitfire-XIV y es capaz de
desarrollar una velocidad de 675 kilé-
metros.

Las fuerzas americanas han capturado
en la bahia de Tokio yun submarino por-
taaviones de 5.500 toneladas, con una es-
lora de 118 metros y una dotacién de
191 hombres. Este submarino llevaba a

‘bordo tres aviones, con sus catapultas co-

rrespondientes.

El programa norteamericano pora los
efectivos de paz de sus fuerzas armadas
sefiala: 2.500.000 hombres para el Ejér-
cito; 1.000.000 de hombres, con 8.000
aviones, para lus fuerzas aéreas de su
Ejéreito, y 550.000 hombres, con 3.000
aviones, pare la Marina., Conviene recor-
dar que los efectivos durante lo guerra
de aquellas fuerzas han sido: 8.000.000
para las fuerzas terrestres, 2.400.000 pa-
ra las fuerzas aéreas AAF, y 3.389.000
para lo Marving, de los cuales mds de la
matad correspondian o sus fuerzas aéreus.
El ndmero de aviones en servicio, sola-
mente en las fuerzas aéreas del Ejército,

" paseba de los 65.000.

Se han realizado en los Estados Uni-
dos.las pruebas de wuwn nuevo avién de
caza denominado XP-59, que es en reali-
dad una nueva versién, mejorada, del
P-38 “Lightning”. Provisto de dos moto-
res “Allison V—3420”, de 2.500 caballos

‘cada uno, este avién desarrolla una velo-

cidad maxima de 692 kilémetros, siendo
su techo de 11.600 metros. Su armamen-
to, mas <poderoso que el del P-38, consis-
te en cuatro cafiones de 37 mm. y cuatro
ametralladoras de 12,7 mm.
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La congestién del trafico aéreo sobre un
aeropuerto puede ser disminuido mediante
un nuevo ;procedimiento de direccién.

Un trafico cuatro veces mas numeroso
puede ser dirigido sobre los aeropuertos,
gracias a la utilizacién del sistema de di-
reccién inventado por el Capitian Saint, y
del que se ha hecho ya una demostracién
en el aeropuerto de Nueva York.

Un avidn que llega, debe aparecer a una
altura de 1.500 metros sobre el aeropuer-
to. Describe erntonces un circuito alargado,

a altitud constante, haciendo los virajes li-
mites de circuito sobre dos faros instala-
dos a una distancia de 5.600 metros €l
uno del otro. Sobre este circuito se sitGan
cuatro aviones de fransporte a alturas de
1.500, 1.200, 900 y 600 metros, mientras
que el quinto -avién aterriza. En cuanto
las maniobras de aterrizaje van adelanta-
das, la torre de control indica que el avién,
que se encuentra a 600 metros de altura,
puede aterrizar. Este, sobre €] circuito, al
regresar hacia el faro exterior, al llegar a

Ntuneros 55 --56

un tercer faro, encima del cual vira, va a
colocarle en el eje de aterrizaje determi-
nado por los dos primeros faros, de for-
ma que se coloque a una altura de 360
metrog en la vertical del faro exferior.
Desde este momento comienzan las ope-
raciones de aterrizaje normal,

Para llevar a cabo estas operaciones
se requiere la tabla de cilculo de Saint,
para determinar la velocidad de hajada,
teniendo en cuenta la velocidad y direc-
cion del viento.

Tnformaciin Nacional

“RECCRD” DE ALTURA EN VUELOS
SIN MOTOR

En la Escuela de Vuelos sin Motor de
Monflorite, se ha batido el “record” mun-
dial ‘de altura por lss profesorcs de la
misma, don Miguel Ara y don Vicente
Juez. -

Ambog consiguieron elevarse a 5.600
motros, utilizando aparatos biplaza con
pasajero, tipo 2, matriculas 27 y 28,

La marca amterior fué establecida en
esta Escuela por don Vicinte Juez, en
4.600 metros, el -dia 27 de noviembre
d2 1943.

Los 5.600 metros alcanzados ahora lo
fueron desde el punto de lanzamiento.

XXVIII REUNION DE LA C. I N. A.

En el mes de agosto tuvo lugar en
Londres la XXVIII reunién de la Comi-
sién Internacional de Navegacién Aérea
(C. 1. N. A)). Han ccncurrido a sus se-
siones 21 paises adheridos a la mencio-
nada Comisién, entre ellos Espafia, que
se encontraba representada por una De-
legacion, presidi.a por el General Audi-
tor de] Aire Acedo Colunga, Asesor ge-
neral del Ministerio, ¢ integrada por los
sefiores Bono, Vives y Azcarraga, en ca-
lidad de técnicos de sus respectivas Di-
recciones; Sartorius y Kindeldn, de nues-
tra Agregacién en Londres, y Machin, co-
mo secretario de la Delegacion.

La C. 1. N. A., hasta septiembre de
1939, venia reuniéndose todos los afios
con e] fin de introducir en la Convencién
de 1919 las reformas que aconsejase el
progreso de la técnica aeroniutica, sien-
do esta la primera reunién celebrada des-
pués del término de la guerra. Tenia por
objeto armonizar las disposiciones de di-
cha Comisién con los Gltimos acuerdos
tomados el dltimo afio en la Conferencia
de Aviacién Civil de Chicago.

El/ General Longoria, Jefe
de/ Estado Mayor del A/'re.

Vacanite el cargo de Jefe del Estado
Mayor del Ministerio del Aire por el
nombramiento del nuevo Ministro, Gene-
ral Gallarza, he sido designado para

" ocupar aquel cargo el excelentisimo se-

fior Gemeral de Brigada don Francis-
co F. Longoria, haste ahora Jefe de
la Tercera Regién Aérea, que tomd
posesién de su nuevo destino en los pri-
meros dias del pasado mes de agosto.

El nuevo Jefe del Estado Mayor del
Aire, culto y prestigioso General de lo
Escala del Aire, fundé lae REVISTA DE
AERONAUTICA, de la que fué su pri-
mer director. Repetidas veces, en los pri-
meros tiempos de esta publicacion, la hon-
ré, ademds, con su firma.

REVISTA DR AERONAUTICA apro-
vecha la ocasién de su mombramiento
pare saludar respetuosamente al nue-
vo Jefe del Estado Mayor del Aire,
desedndole los mayores aciertos en el des-
empefio de su cargo.

‘Como es sabido, 1a C. I. N. A. fué crea-
da por la Convencion Internacional de
Navegacién Aérea, nacida en Paris en
1919 de la Conferencia celebrada para
regular €l trafico aéreo intermacional.

AGREGADO AEREO DE CHILE -

Ha llegado a Madrid, haciendo sus
presentaciones oficiales, el nuevo Agre-
gado aéreo a la Embajada de Chile, Ca-
pitan de Bandada René Gonzilez Rojas.

El buque “Cid”, procedente de Gran
Bretafia, ha,Adescargado en el puerto de
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sandoles un

Barcelona un importante cargamento de
maguinaria destinada @ las obras que ac-
tualmente se realizan en el aeropuerto
transocednico de Barajas.

AVIADORES PORTUGUESES
EN LEON

El dia 27 de septiembre tomé tierra en
el aerédromo de Leén, procedente de Lis-
boa, un avién de la Aeroniutica Militar
portuguesa, tripulado por el Mayor Pi-
menta, que traia a sus érdenes al Capi-
tan Fernandez, un sargento y un cabo
primero.

La Oficialidad de aquel aerédromo
atendié a los aviadores lusitanos, dispen-
carifioso recibimiento ¥y
acompafidndoles en sus visitas a la ciu-
dad. Por la noche regresaron a Lisboa.

Parece que la linea eérea Puaris-Ma-
drid Lisboa, actualmente atendide por
“Adr Transport Command” pare trans-
porte de funcionarios, corga y correo, ho
sido prolongads recientemente hasta Ca-
sablanca por decisidén del mencionado or-
ganismo,

INAUGURACION DE LA ACADEMIA
GENERAL DEL AIRE

El pasado dia 15 de septiembre fué
inaugurada oficialmente, en la base de
San Javier, la Academia General del
Aire, en la que seguiran el primir curso
250 alumnos.

El Coronel Muniiz es el Director de
este Centro, en el que los futuros Ofi-
cialeg atenderan a su formaec.6n militar y
técnica para pasar después a las Aca-
demias de los diversos Cuerpos del Ejér-
cito del Aire.
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AVION CIVIL DE TRANSPORTE “VICKERS V.C.1”

El aparato V. C. 1, denominado Viking, es un avién
civil de transporte proyectado para reunir la maxima carga
atil v alta “performance’” con un bajo coste inicial y facili-
dad de mantenimiento, v se ha construido con vistas a su
fabricacién en serie. Por esta razén se ha wutilizado un na-
mero considerable de piezas de aviones que ya se fabrican
en la casa. .

Las cifras de carga 1til se calculan en 6,2 y 4,45 tone-
ladas-milla por galdén para circuitos de 1.000 a 1.500 mi-
llas, respectivamente, a una velocidad maxima de crucero
de 210 millas por hora a 10.000 pies.

Este avion lleva tres tripulantes y ademas una ‘camare-
ra; pero puede muy bien ser servido por dos tripulantes si
el segundo piloto asume también el puesto de operador de
T. S. H. :

. Descripcién general. — Este aparato es un monoplano
bajo de media ala, de lineas suaves y forma corriente. El
fuselaje es todo de metal, de construccion reforzada, con un
interior espacioso y limpio de obsticulos. Las alas y a cola
son de la conocida construccién Vickers, recubiertas de tela.
Los trenes de aterrizaje, que son abatibles, van montados
en las barquillas de los motores, y el patin de cola también
se puede abatir.

Propulsion.—Va dotado de dos motores radiales “Bris-
tol-Hércules”, de enfriamiento por aire, montados en sus
barquillas, que accionan dos hélices de 13,25 pies de cuatro
palas. Los motores completos se pueden desmontar muy fa-
cilmente para usos del servicio o para reemplazarlds; las
instalaciones de babor v estribor son intércambiables.

El combustible, hasta con una capacidad total de 750 ga-
lones, va contenido en las alas y las barquillas de los moto-
res, y proporciona un radio de accién de 1.500 millas a
210 m. p. h. y a 10.000 pies. Dz este combustible se pueden
arrojar fuera 630 galones en caso de necesidad extrema.

'Los motores tienen una potencia de 1.675 HP. cada uno -

para despzgar, en tanto que la potencia que se necesita para
la velocidad maxima de crucero es solamente de 58 por 100
del miximo, excepto la potencia de despegwz (METO), lo
cual asegura una gran duracién y evita que tenga que su-
frir frecuentes repasos. ) _

Dimensiones—La envergadura del avion es de 89’3”;
la longitud, 62’10”, y la altura, 19’7”. El area alar es de
882 pies cuadrados, y la distancia entre ruedas, 2’11,

Saldn de pasajeros—Lcs pasajeros van en un amplio
salén: 29’10” de longitud por 711”7 de anchura y 6’77 de
altura, dando un volumen de mis de I.300 pies cttbicos.  El
avién se puede suministrar en dos tipos alternativos en lo
que se refiere a la capacidad de asientos. Uno, “standard”
de 27 asientos, y otro, de lujo, para 21 pasajeros. Aunque
el primer tipo dispone de mas espacio para las piernas, el
segundo es mas lujoso y proporciong un sitio adicional para
el equipaje, el cual se tiene mis a mano durante el viaje.
También permite llevar clerta cantidad de correo ademas
del equipaje corriente de los pasajeros.

Va dotado de asientos individuales: tres de frentz, uno

VICKERS

v.c1 TRANSPORY

pA_TILEALAILL AT Y

HERCULES 10M ENGINES
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//i,ﬁ/ T Performance.
. - : = i |y .
/ {
; 7 ll \\\ Velocidad de crucero mdxima a 10.000
! " L pies: 210 m. p. h.
I A T :
L oL g L - . Velocidad de crucero minima a 10.000
p Gl - g U9 7 ik . ies: 160 m. p. h
7= ey e o o) OIS L pres: I50 me B
@ =515 e N Potencia de crucero por motor: 900

B.H.P.
Consumo de crucero: 106 galones hora.

Radio de accién: 500 galones de com-
bustible: 210 m. p. h. 1.000 millas.

Radio de accidn: 750 galones de com-
bustible: 210 m. p. h. 1.500 millas.

! SECTION AMIOSKIPS.

/-

—_—— Distancia de despegue para elevarse
s —. 50 pies: 850 yardas.
=0 - Distancia total desde el a-ranque a la

= TVICKERS parada por fallo del motor en el des-
\\ pegue: 1.700 yardas.
\

VL1 TRANSPORT

p AL L LTy
wite

Distancia de aterrizaje desde 50 pies:
#oR 2! PASSENGERS,

850 yardas.

en babor y «dos en estribor, con un pasillo central que pasa

a través de la cabina. La enirada es por una puerta =en la
parte posterior, que da a un vestibulo, donde se halla €] Ta-
vabo, €l guardarropa, una despensa para guardar alimen-
tos y bebidas y un asiento para la camarera.

Cada asiento va provisto de doble ventana, lampara para
lectura, ceniceros, etc. Algunas de las ventanas son para uti-
lizarse como salidas en casos de mecesidad, El alumbrado
general es por medio de lamparas de techo y va provisto de
sistemas muy eficaces de calefaccidon y ventilacion.

Dicho saldn estd perfectamente aislado de sonido y libre
de vibraciones.

Equipaje y carga—A todo lo largo del aviéon hay un
espacio muy amplio, de 300 pies clbicos, para equipaje y
carga. El acceso al mismo se efectiia por grandes puertas
exteriores, a las que sz puede llegar desde el suelo. El com-
partimiento interior de la parte de delante, en el tipo de lujo,
proporciona 6o pies clibicos mas.

Tripulacién.—La cabina &= la tripulacién es tada de una

Todo el peso que puede elevar responde a lcs requeri-
mientos del Consejo d2l Registro del Aire para un solo
motor.

CUADRO DE CARGAS TIPICAS DE OPERACION A VELOCIDAD
DE CRUCERO A 10.000 PIES Y 210 MILLAS HORA

Tripulaci6n, Equipaje, Radio
PASAJEROS combustible pasajeros | Peso total | de accién
y aceite y carga
21 4.420 6.955 33.000 1.000
21 6.290 5.085 33.000 1.500
27 4.420 6.915 33.000 1.000
27 5.260 . 6.075 33.000 1.200

Potencia de carga.....

9,85 Ib/H. P. en despegue.
37,4 'Ib/pie cuadrado en despegue.
35

Carga en superficie.. ..

b3 >

Ib/pie cuadrado en aterrizaje. .

con €l extremo anterior del saldn.
La entrada normal es por una es-
cotilla bajo el morro del avion. El
piloto y su ayudante van sentados
uno al lado del otro, y el operador
de T. S. H., a estribor detris de

pleza y comunica por una puerta

éstos,

Equipo.~Va provisto de todos
los aparatos “standard”, incluyen-
do los de vuelo nocturno y ciego.
Lleva instalado un auto-piloto Spe-
rri, tipo A3. La instalacidén de ra-
dio comprende aparatos de ccimu-
nicacién MF/HF y VHF. Apa-

ratos “standard” de aproximacién
a ciegas D. F. loop, senda de pla-
neo, radicaltimetro, receptor mar-
cador e intercomunicaciéon., Lleva
también un equipo de deshielo.

>
-
T VICKERS

MCI TRANSPORT

wITH

\TION FOR 27 Pas
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El' empleo de Ia viacidn en la lucha conira el pedrisco

Son de tal cuantia los dafios ocasionados por el
pedrisco en los paises donde su descarga es frecuen-
te, que no es de extrafiar que el hombre se haya pre-
ocupado de defenderse contra él, directa o indirecta-
mente, por los procedimientos més extraflos y variados.

En nuestra nacidén se presenta este fendmeno me-

teorologico con elevada frecuencia, causando graves

pérdidas en toda la provincia de Logrofio y Teruel, y
en la mayor parte de las de Albacete, Zaragoza, Bar-
celona y Navarra, y algo de la de Murcia. Estin, en
cambio, libres de sus dafios casi toda Andalucia y Ex-
tremadura, Alicante, la mayor parte de Valencia, Ta-
rragona y la costa- del resto de Catalufia, la regién
cantabra y Galicia. El resto posee una siniestralidad
media. '

En la provincia de Logrofio, por ejemplo, existen
pueblos, como los de Muro de Aguas y Los Molinos de
Océn, donde se han registrado 30 y 27 pedriscos, res-
pectivamente, durante siete afios, con una siniestrali-
dad media de un 35 por 100 referida a la uva, que es
el cultivo vulnerable por excelencia. Son fuertemente
castigados en la provincia de Albacete los partidos de
Chinchilla y Casas-Ibafiez, en pueblos como el de Al-

Por EUGENIO OLIVA

Del Servicio Meteoroldgico Nacional y del Servicio Nacional

de Seguros del Campo. .

En el propio término de Casas-Ibafiez se han regis-
trado 40 granizadas que produjeron daflos durante el
mismo periodo -(nueve en 1943); el pueblo de Higue-
ruela, con siniestralidad anéloga, recibidé 44 en el mis-
mo espacio de tiempo, de las cuales 15 descargaron en
un solo afio (1935). Los partidos de Albarracin, Alia-
ga, Calamocha.y Castellote, de la provincia de Teruel,
son también duramente castigados por el granizo, lle-
gando las pérdidas anuales al 58,6 por 100 en Gea de
Albarracin, en las manzanas.

- Célculos efectuados, mas bien por defecto, por el
Servicio Nacional de Seguros del Campo, organismo a
quien compete el estudio concerniente a esta cuestion,
permiten cifrar en unos 40 6 50 millones de pesetas

la pérdida media anual ocasionada por el pedrisco en

cald del Jacar, que ha recibido 32 pedriscos en un pe-

riodo de siete afios, de ellos nueve en 1943, cifrindose
su pérdida media anual en un 26 por 100 para la uva.
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Espafia, que, estimada en un 2 por 100 medio de si-
niestralidad, suponen un volumen aproximado de unos
2.000 millones de pesetas de capitales afectados.

A la vista de estos perjuicios tan funestos, mas o
menos grandes también en otras naciones, se compren-
de facilmente que el hombre haya intentado luchar con
todos los medios posibles para evitar las desastrosas
consecuencias del fenémeno del granizo. Los procedi-
mientos antiguos, de todos conocidos, de los cohetes
y cafiones granifugos, empleados tan profusamente en
muchos paises, aun cuando han dado lugar a violentas
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controversias, parecen no haber dado resultados satis-
factorios, y pueden considerarse cientificamente des-
acreditados. Se comprende que la explosidn de 200 gra-
mos de polvora negra, que alcanzaba una altura de
unos 400 metros, no puede tener apenas influencia so-
bre las poderosas nubes de granizo, cuya base se en-
cuentra generalmente entre los 500 y 1.500 metros, y
que pueden elevarse hasta los 5 y 6.000 metros,

Hace unos diez afios, el Coronel de Aviacion
F. Ruby, de Lyén, emprendidé la exploracién de las
nubes de granizo, a todas las alturas, desde un avion,
y ha podido estudiar las fases de la formacién del pe-
drisco y las distintas partes de la nube que lo contie-
nen. Estos estudios han sido realizados atravesando las
nubes durante su evolucién, antes de que lleguen a ser
peligrosas, y aproximandose a ellas todo lo posible en
el momento de la descarga del pedrisco, para seguir la
evolucién del fendmeno.

Como resultado de sus exploraciones, localiza la
formacién del granizo, en una zona esfumada de la
parte superior del ctimulo-nimbus, que esti en con-

tacto con el velo de cirrostratus, zona en donde se

mezclan las gotas de sobrefusién y las agujas de hie-
lo de uno y otro. Una vez formado el granizo, no se
reparte por toda la nube, sino que se concentra pre-
ferentemente en una banda vertical estrecha, de ape-
nas un kildometro de longitud, que se reconoce, vista
por delante, por un tinte amarillo terroso. En esta
banda se asientan las ramas ascendente y descenden-
te de corrientes turbillonarias de ejes horizontales,
extremadamente violentas, que mantienen las piedras
de granizo en formacién hasta que alcanzan dimen-
siones a veces considerables. Con in poco de experien-
cia, un aviador distinguird ficilmente, por esta banda,
la nube simplemente tormentosa de la que encierra
granizo.

Ahora- bien: un torbellino es un fendmeno esen-
cialmente inestable que necesita para conservarse un
aporte regular de aire, y toda irregularidad brusca en
la fuerza o en la direccién del viento tiende a dislo-
carlo. Por tanto, seri inmediatamente destruido si una

explosion de magnitud apreciable ocurre muy cerca
de él.

Dos hechos ponen de manifiesto la eficacia de las
explosiones en fendémenos de esta especie. Uno de ellos
es el de las trombas marinas. Parece ser que estos
torbellinos, superiores en magnitud a las mas fuertes
corrientes interiores del cumulo-nimbus de granizo, se
destruyen tirdndoles cafionazos. Cuando el obtis ex-
plota en la columna turbillonaria, cesa inmediatamen-
te, y la tromba se deshace en lluvia. El mismo fenéme-
no puede, pues, producirse en las corrientes turbillo-
narias que mantienen el granizo.

El segundo hecho es el de la guerra. Estd compro-
bado que nunca ha descargado una tormenta de gra-
nizo sobre la linea del frente en el curso de una pre-
paracion de artilleria. El mismo ha visto varias veces
formarse sobre el frente nubes caracteristicas de pe-
drisco que se transformaban en lluvia desde que pe-
netraban en la zona de combate._

68

Nimeros 55-56

Estos dos hechos y la experiencia personal adqui-
rida en las exploraciones directas de las nubes de gra-
nizo han conducido al Coronel Ruby a organizar en
Francia una defensa contra el pedrisco, con el apoyo
del Ministerio del Aire y del Ministerio de Agricultu-
ra, que consiste, en esencia, en atacar la nube con
bombas de aviacién en la parte de la zona de sobre-
fusién donde estd localizado el granizo, juntamente
con el tiro desde tierra de una poderosa artilleria fija
y movil, '

El avién vuela sobre la nube, determina su tenipe-.
ratura interior y exterior para poder delimitar la zona
en sobrefusién; busca, asimismo, los puntos donde se
encuentran las corrientes turbillonarias mas potentes,-
v las ataca con bombas de dos a tres kilogramos, que
explotan con un retardo de siete a doce segundos; o
sea, a unos 300-500 metros por debajo del avidn. Doce
bombas explotando en la parte sensible de una nube
puede hacer cesar la sobrefusion y dislocar las co-
rrientes que mantienen el granizo en esta zona.

Las bombas son_lanzadas con lanzabombas de car-
linga. La envoltura es de hojalata, cuyos trozos re-
sultan inofensivos. Dos detonadores queman una me-
cha calculado para el retardo deseado. El mecanismo
es extremadamente simple, y afirma que siempre ha
funcionado bien. La eficacia depende de la experiencia
del aviador para acertar con la zona sensible. La difi-
cultad consiste en sobrevolar la nube mientras se pue-
de hacer; es decir, antes de que se extienda el yun-
que. El mejor momento para efectuar el bombardeo es
wuando el yunque empieza a formarse; antes, el tor-
cellino no existe, y las bombas no servirian para nada;
mas tarde, cuando el yunque se ha extendido y alcan-
zado 7 u 8000 metros, es peligroso y a veces impo-
sible efectuarlo.

La region escogida por el Coronel Ruby como
campo de experiencias es la comarca viticola de Beau-
jolais, al norte del Departamento del Rédano, una de
las regiones méis castigadas por el pedrisco en Fran-
cia, cuyas pérdidas anuales se cifran en unos 15 mi-
llones. :

El dispositivo funciona de la siguiente manera: la
Oficina Meteorolégica da el primer aviso cuando indi-
ca para la aviacién un tiempo tormentoso en la regién
sudoeste o centro. Un avién provisto de termémetro
hace un reconocimiento de las nubes peligrosas y de-
termina su altura, su marcha, la ascendencia y la tem-
peratura de sus extremos. Si-la nube encierra nieve
granulada en su cima, lo que se reconoce penetrando
antes de que llegue a representar un verdadero peli-
gro, se da el alerta por una sefial del avién (un cohe-
te rojo lanzado sobre el centro de la defensa). El
avién, después de haber determinado la marcha de la
nube y la parte donde se encuentra la zona turbillo-
naria que encierra el pedrisco, reconocible vista por la
parte anterior por su color amarillo terroso, la bom-
bardea v hace concentrar el tiro de todas las baterias
sobre este punto particular.

Si el torbellino es dislocado en las altas regiones
de la atmdsfera, el granizo, ain pequeno, caerd en me-
dio de las masas de agua vecinas, donde seri frenado



Numeros 55 - 56

en su caida por las corrientes ascendentes y fundird
antes de llegar al suelo. Si el torbellino se disloca ha-
cia los 1.000-1.500 metros, el granizo, mucho méis grue-
so, llegard quiza al suelo; pero disperso en medio de
la lluvia vecina, en parte fundido, y animado de su
propia velocidad limite, sus daflos seran insignifican-
tes. Esto ha sido comprobado casi siempre.

Los resultados logrados durante seis afios de de-

fensa- han sido altamente satisfactorios, y estin mi-
nuciosamente descritos en su conferencia pronunciada
ante el Congreso Internacional de Calamidades, cele-
brado en Paris en 1937, y en la Ponencia a la Comi-
sidn Meteoroldgica del Rodano (1938), trabajos am-
bos de donde esta tomado todo lo que aqui referimos.

Seis afios de defensa (hasta 1941), en algunas oca-
siones con bastante pobreza de medios, quizd sea un
periodo corto para sacar conclusiones decisivas; pero
es bastante aceptable tratindose de una de las regio-
nes que es azotada todos los afios por el pedrisco. Po-
dra dudarse de la eficacia de estos resultados, pues
no siempre fueron rotundos; pero lo que no se puede

REVISTA DE AERONAUTICA

dudar es que son ensayos hechos en serio por perso-
na competente que goza de prestigio internacional. El
Coronel Ruby fué el ponente sobre el Pedrisco en el
Congreso Internacional antes mencionado, y su orga-
nizacién de la defensa contra este terrible azote estu-
vo subvencionada por el Ministerio de Agricultura con
500.000 francos, y por los Municipios y Sindicatos,
con 150.000.

A la vista de los resultados de estos ensayos y de
las pérdidas tan voluminosas sufridas por ciertas co-
marcas de nuestra nacién, seria de desear que se in-
tentara conocer mis detenidamente estos métodos y
hacer algo parecido para aliviar tan graves perjuicios.
Demostrada la eficacia del procedimiento, su aplica-
cidén no seria una carga para el Estado, pues podria
implantarse el seguro obligatorio con unas primas muy
inferiores a las técnicamente calculadas por el dafio
medio a que estin expuestas las distintas regiones, y
lo que ahora es una carga que cuesta al Estado varios
millones anuales, serfa, por el contrario, un ingreso
que pagaria con exceso los gastos de la organizacién
de la defensa.

DIVULGACION

EN TORNO A LOS AVIONES SIN PILOTO

Por EMILIO F, CASADO, Ingeniero de Telecomunicacién.

Muchos metros cuadrados de papel se han embo-
rronado con literatura acerca de las armas alemanas
de represalia tipo V, también conocidas por arma de
antiinvasion, bombas volantes o aviones sin piloto.

No pretendo, pues, desde mi mesa de trabajo, me-
jorar esta informacién, pero si examinar unas cuan-
tas posibilidades desde el punto de vista técnico, con
las naturales reservas, ya que ni aspiro a descubrir
ningtn secreto militar ni es posible adivinar el grado
de perfeccién que ha sido alcanzado por la técnica, sin
duda muy grande, durante la presente conflagracién.

Y entrando de lleno en la materia, se advierte que

tan variadas descripciones coinciden en algunos pun-
tos, tales como que la nueva arma posee la forma de
una pequefla aeronave, dotada en su parte posterior
de una antena receptora.

Conviene que empecemos por hacer la distincién
entre el torpedo dirigido por radio o torpedo-cohete y

‘el arma a que nos referimos, aunque quizd ésta sblo

sea la hermana mayor de aquélla, pues la primera se

- ha venido ya utilizando anteriormente por la Luft-
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waffe en su lucha contra la navegacién enemiga con
positivos éxitos, siendo conocida, al parecer, la forma
de su utilizacién, El avién torpedero lleva el torpedo
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sujeto en su parte inferior hasta el momento del lan-
-zamiento, siendo pequefio, por tanto, su radio de
accién, atacando en forma ‘“‘con rumbo paralelo al del
blanco”. Una vez soltado el torpedo, el avién debe
continuar -su direccién primitiva de manera que siem-
pre pueda ver éste hasta el momento de su contacto
con el objetivo a destruir, pudiendo el avion permane-
cer perfectamente fuera del alcance de la D. C. A, na-
val y encargandose de dirigir por las ondas hertzia-
nas el movimiento del avidén-torpedo.

En este torpedo-cohete ya sé aprecian dos ven-
tajas esenciales: la invulnerabilidad (salvo la caza na-
val, claro estd) del avién- torpedero y la correccién de
la trayectoria del torpedo, aunque el lanzamiento hu-
biese sido impropio para un torpedo corriente o el
blanco hubiera variado de rumbo para esquivar el
ataque.

Indudablemente, por sucesivas mejoras en el mé-
todo ha llegado la técnica alemana a dirigir las Vv,
aunque muy diferentes en el sistema de lanzamien-
to, a base de pistas de despegue en trampolin, para
que alcancen una primera altura de vuelo, a partir de

cuyo momento puedan ya gobernarse por el mando

a distancia.

Pasemos revista a las dos coincidencias descripti-
vas: esto es, el foco v la antena posteriores.

Hay antecedentes para que a este ingenio morti-
fero pueda dotérsele de algun artificio de direccién a
distancia. El “Telekino” de nuestro Torres-Quevedo,
-en su version moderna, ha venido ya utilizindose con
anterioridad al conflicto actual; por ejemplo, en In-
glaterra, para el mando de aviones dirigidos por ra-
dio, en ejercicios de la D. C. A. Y también es bien co-
nocido el empleo por parte de los alemanes del llama-
"do “lobo de las trincheras” o tangue diminuto “Go-
liath”,

Lo que indudablemente ha tenido que constituir
una preocupacién para los técnicos alemanes, es ase-
gurar el secreto de la comunicacién, ya que siendo
sélo cuestién de observacién paciente y estudios me-
tédicos el descubrimiento de las frecuencias y cddigos
empleados en su direccién, se verian expuestos, al pe-
netrar en el campo de las emisoras mas potentes o
més proximas que la de su mando, a obedecer las

6rdenes del enemigo, tornandose totalmente inefica-

ces, lo que inevitablemente les ha obligado al empleo
de antenas, tanto emisora como receptora, eminente-
mente directivas.

Recordemos en este punto que una de las prime-
ras ‘medidas defensivas tomadas por los técnicos in-
gleses fué la supresiéon de emisiones al creer pudie-
sen servir como centros de orientacidén de hipotéticos
radiogoniémetros de que pudiesen ir dotados.

Este sistema director, aparte de resultar més visi-
ble la instalacion ‘de ondas dirigidas para los aviones
de reconocimiento enemigos, no constituye un incon-
veniente insuperable, No asi en la antena receptora,
“ya que, debiendo ir situada en el reducido espacio d=

que se dispone en la bomba volante y tener que ser,

con mas razdn que la antena emisora, de una enorme
directividad, se deduce que un tal sistema, hecho a base
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de ondas cortas y aun ultracortas superiores, adquiri-
ria dimensiones inadmisibles.

Todo ello parece inducirnos a pensar en el emplec
de “ondas centimétricas”, de propiedades muy seme-
jantes a las ondas luminosas, pues se propagan recti-
lineamente, pudiendo ser refractadas, difractadas y re-
flejadas por superficies convenientes, tltima propie-
dad esta interesantisima, ya que permite establecer un
gran namero de estaciones ‘“relais”, con lo que (]
mando pudiera estar totalmente alejado del dltimge
“relais” en comunicacién directa con el arma.

Estas ondas se diferencian de las luminosas en que
son invisibles y poseen una mayor penetracion, nc
constituyendo para ellas opacidad ninguna la nieblz
ni la luvia.

El sistema reflector es un verdadero reflector lu
minoso, cilindro-parabélico o parabdlico de- reducidas
dimensiones, en el foco del cual se sitiia el dipolo emi.
sor, consiguiéndose diagramas de pequehisima disper-
sién del haz, tanto cenital como azimutalmente. Ex
efecto, con un reflector parabdlico el campo a dis:
tancia viene dado por: .

= V3 We
A.D

P&
A RY

£ =
en la que

W = potencia radiada por el dipolo.

¢ = velocidad de propagacion de la luz.
D — distancia entre emisor y receptor,
A = longitud de onda.

p = doble de distancia focal

R = radio de la circunferencia que limita el pa
raboloide.

Para evitar ‘“‘zonas perjudiciales” se suele tomar

? K
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. 2 2
y ast
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y como el dipolo sélo produciria

Viwe
D 1

la ganancia que da el diminuto. reflector es, pues,

v en unidades précticas podriamos escribir
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R

Em m=30. .
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Pequefic estudio con el que apreciamos su gran di-
rectividad, y, por tanto, garantlzan mejor que otras
el secreto de la comunicacién, con reducidas dimen-
siones, afiadiéndose las ventajas de no ser. susceptibles
de “fading” y también que basta emplear en ellas pe-
quefiisima potencia para cubrir distancias relativa-
mente grandes, obteniéndose al propio t1empo muy
facilmente a base de las valvulas llamadas “micro-
radién” o por las llamadas oscilaciones Barkhausen-
Kurz o ‘“magnetrones”, en las que son maestros los
técnicos germanos. '

Su {nico defecto es su limitado alcance como con-
secuencia de su propagacién rectilinea y de no ser sus-
ceptibles de reflejarse en la capa de Heaviside, aun-
que si quizd en la Luna, constituyendo los flamados

“ecos-diferidos” de Hali- Stormer que carecen de im-~

portancia practica.

Un enlace por estas ondas exige, por tanto, la
visién “fisica’ entre los puntos emisor y receptor {que
puede no ser una recta por el fendémeno de refrac-
cién, al igual que sucede con la 1luz), sin encontrar
obstaculos materiales en su trayectoria, viniendo, por

tanto, el alcance limitado por la curvatura de la Tie- .

rra y la altura de los puntos a enlazar.

Este tltimo parrafo parece indicarnos una cierta
clase de defensa por interposicidén entre ambas ante-

nas de algin objeto metdlico, caso de emplearse este
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tipo de ondas, cuyo alcance pudiera estar de acuerdo
con los conseguidos en la actualidad (unos 300 ki-
lémetros).

El sistema en si pudiera ser a base del empleo de .-
varias ondas diferentes, una para cada funcién a rea-
lizar; nfimero, por otra parte, muy limitado, dados los
escasos movimientos a producir, y que en ondas cen-
timétricas ocuparfan una banda pequefiisima; o bien
a base de onda tnica y sistemas de seleccién. En fin,
cualqulera de ellos accionaria unos ‘“relais” que apli-
carfan la fuerza de algun motorc1to accionado quiza
por los gases de la “reaccién” o del mismo aire en mo-
vimiento, a los limitados mandos.

En cuanto al foco posterior, de no ser producido
por la expansién de los gases del propulsor, bien pu-.
diese servir para la localizacién de la bomba en su
marcha, desde el punto de partida, mediante apara-

-tos muy precisos de oOptica (7), para poder gobernar

su direccidn a voluntad, por lo menos hasta el momen-
to de iniciar la pardbola de caida, con lo que si esto
fuese verdad, este arma no seria un arma mas “ciega”
gque un proyectil de artilleria.

Esta mera divulgacién estd muy expuesta a erro-
res, toda vez que faltan datos concretos. Sélo tiene
por -objeto expresar lo que, de no ser, podria ha-
ber sido.
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Numeros §5-56

Desarrollo de la téchica aeronautica durante el afio 1944

Ha sido mucho lo realizado durante los pasados
doce meses para obtener el equipo, cada vez mas nuevo
y perfeccionado, para las fuerzas aéreas aliadas. En mu-
chos casos se han desarrollado modelos de aviones ya
existentes o tipos de motores ya sobradamente cono-

cidos, en tanto que otras veces se ha tratado de verda- .

deras novedades de concepcidn; mas en uno u otro caso
debemos recordar que el nacimiento del afio 1944 ha
sido precedido de muchos meses, y en ocasiones afios
de experimentos e investigaciones,

Esto esta bien demostrado por los afios de desarro-
llo que precedieron a la evolucién del sistema de pro-
pulsién por reaccién; indudablemente constituye el
avance mas grande de la técnica acaecido durante el
afio. A este respecto debemos aprovechar la oportuni-
dad para manifestar nuestra opinién: que Inglaterra
estd retrasada con relacién a Norteamérica y Alema-
nia en el empleo efectivo de este nuevo sistema de
propulsién.

Es ya bien conocido, naturalmente, que el motor-
cohete “Whittle” se envid a los Estados Unidos de
conformidad con el convenio bilateral de ayuda mutua,
asi como que con este avanzado tipo de motor los nor-
teamericanos construyeron en muy poco tiempo un
avion de propulsiéon por reaccién. Oportunamente se
publicaron fotografias de este nuevo tipo de aparato,
un “Bell”, bimotor, y algo més tarde se tuvieron noti-
cias de los aparatos alemanes “Me-262" y “Me-163",
ambos de propulsiéon por reaccidon, bimotor el primero
y monomotor el segundo. Estas revelaciones fueron un
estimulo pard los ingleses, por cuanto se di6 a conocer
poco después una fotografia del avidén “Gloster”, pro-
visto del motor de reaccidon “Whittle”, con la explica-
cién de que el aparato mostrado constituia la aportacién
britinica a esta nueva técnica del avidn-cohete, Quisié-
ramos que se comprendiera que la especie de “jeringui-
lla” que, segin se anunciara, ha venido empleindose
contra las bombas volantes, es algo muy diferente del
aparato de la fotografia publicada. No podemos decir
mas de lo que hemos dicho; pero es de esperar que se
tenga en cuenta que Inglaterra marcha todavia a la
cabeza en esto de la propulsiéon por reaccidn, asi como
que es probable que continile asi, a pesar de que no
hacemos tantas algazaras sobre lo que hemos conse-
guido. :

Solamente en el terreno de la aerondutica, el afio
de 1944 ha sido testigo de la concepcién de no menos
de cinco nuevos aparatos britanicos y ocho modelos,
igualmente nuevos, de aparatos ya existentes. Estados
Unidos ha producido siete tipos de nuevo disefio, uno
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de los cuales (el “Kingcobra”) es en realidad el des-
arrollo de otro ya en servicio. Estos nuevos aparatos
son “activos’; es decir, que no figuran incluidos en ellos
los tipos proyectados, tales como el caza monoplaza de
madera Miles “M” o el transporte “Bristol”.

NUEVOS TIPOS

Fué el primero en aparecer el bimotor “Albemarle”
para remolque de planeadores y transporte de tropas
paracaidistas, aparato éste notable, especialmente por
su construccién en madera y acero y por ser el tnico
avién operativo inglés que emplea tren de aterrizaje
en triciclo. Después se conocid el “Fairey Barracuda”,
avién mixto de bombardeo, torpedeo y reconocimiento,
de la Aviacién naval, que se caracteriza por su ala alta y
y curioso aspecto por sus ‘“flaps” Faihrey-Youngman”,
de gran eficacia.

Debera recordarse que aunque muchos de los apa-
ratos citados en esta especie de examen retrospectivo
se consideran como introducidos en el afio 1944, en
muchos casos han estado interviniendo en operaciones
durante periodos de tiempo mucho més largos; pero
se han ido borrando de la lista de tipos secretos en el
transcurso de los ultimos doce meses,

En la clase de aviones ligeros tuvimos el “Aus-
ter IV”, desarrollo o perfeccionamiento del “Taylor-
craft” de antes de la guerra y que ha sido un pequefio
aparato con el que se ha realizado una magnifica la-
bor en el Ejército. El “Taylorcraft” fué favorablemen-
te acogido en 1938 como avién particular, y, sin nin-
gan género de dudas, se le presenta un gran porvenir
como excelente aparato de esta clase en un futuro in-
mediato. : :

Del “Spitfire” de “alas recortardas” tipo “Mk XII”
empez6 a hablarse en el mes de abril; es un aparato
para operaciones a poca altura y el primero en que
se montd el mas reciente de los motores “Rolls-Roy-
ce”: el “Griffon”, Es éste un motor de doce cilindros
en “V” y una capacidad de 36,7 litros (comparada con
la de 27 del “.Merlin’”’), y del que se dispone con va-
rios sistemas de supercompresor para adaptarlo a los
diferentes requerimientos de potencia y altitud. Para
este “Spitfire” se usa un compresor de un tiempo y dos
velocidades, con una potencia ligeramente superior a
los 2.000 caballos medidos al freno,

.Otra caracteristica poco comin del motor “Grif-
fon” es que va dispuesto de un mando para la caja
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de velocidades “Rotol”, donde van montados los dis-
tintos ‘elementos auxiliares, como’ el generador, las
bombas de vacio e hidrdulica y el compresor.

~ A continuacion de este aparato aparecié el planea-
dor. “Hamilcar” para el transporte de un tanque, gi-
gantesco avidén de madera, con 33,5 metros de enver-
gadura, empleado el dia “D” con éxito extraordinario.
Una descripcion de este planeador se publicd en el
nimero de “Flight” correspondiente al 14 de diciem-
bre de 1944,

Después de la invasién del Continente, los dos pri-
meros aviones operacionales de que se hizo mencién
fueron americanos: 1, el “Black Widow” (“la Viuda
Negra), caza nocturno; bimotor, de tres plazas y do-
ble fuselaje, que, aunque se trata de un aparato de
aspecto bastante feo y desmafiado, se ha destacado
por sus excelentes caracteristicas de vuelo y por su
gran rendimiento, y 2, la tan decantada “Superforta-
leza” “B-29”, de la que se ha hablado muchisimo tl-
timameénte con motivo de sus vuelos a largas distan-
cias en los bombardeos de la propia metrépoli ja-
ponesa.

La semejanza de la *'Superfortaleza” con la mu-
cho mas pequefia “Fortaleza”™ no es mis que superfi-
cial, toda vez que el ala de la primera es del tipo “Da-
vis’, de gran alargamiento (como la del “Liberator”),
siendo el morro, proporcionalmente, mucho mayor que
el de la segunda. Lleva aquélla cabina de sobrealimen-
tacién, y las bombas van alojadas en .dos depdsitos
independientes.

Y ya que hemos hablado del “Liberator”, nos re-
feriremos al modelo “39”, uno de los ultimos proyec-
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modelo bimotor, de ala alta y 30 metros de enverga-
dura, con tren dc aterrizaje en triciclo y fuselaje en
forma de casco de buque, con una pronunciada incli-
nacién hacia arriba en su parte posterior y un gran
portaldn, que permite el paso de un vehiculo ligero por
medio de una rampa que llega hasta la mitad del com-
partimiento del fuselaje. Hace poco tiempo se interrum-
pi6 la produccién de este tipo; creemos que debido a
ciertas dificultades en la misma.

El “Spitfire” vuelve a salir a escena con algunos
cambios en el armamento del tipo “Mark IX”; a este
modelo se le conoce casi exclusivamente por el sobre-
nombre de caza-bombardero, por llevar dos bombas de
250 libras y una de 500 (113,5 y 227 kilogramos, res-.
pectivamente); es, ademas, el “Mark IX” el primer
aparato inglés que utiliza ametralladoras de media
pulgada, dos de las cuales van montadas en unién de
los dos cafiones de 20 milimetros. Todo ello hace, en
conjurto, del “Mark IX” un pequefio avién de gran
poder ofensivo,

Sin embargo, aun tenian que venir nuevos perfec-
cionamientos del “Spitfire”, y asi, el ultimo modelo
del afio fué el “Mark XIV”, en el que se introdujeron
también como novedades el motor con superturbocom-
presor “Griffon XLV”, de dos tiempos, dos velocida-
des y 2.000 caballos medidos al freno, y la hélice “Ro-
tol” de cinco paletas. Esta combinacidén proporciona
al “Spitfire XIV” una subida de proporciones extra-

‘ordinarias y caracteristicas de vuelo a grandes alturas

tos de la Consolidated Company; {ratase de una ver--

sidén- de aparato civil del “‘Liberator”, que tiene, como
en el “York-Lancaster”, un nuevo fuselaje con' tren
de aterrizaje del tipo patrén “Liberator”
bién nuevos las alas y los motores; la deriva y el ti-
moén, sencillos, son como los de los ultimos aparatos
del tipo ya c1tado Como peso total del modelo en cues-
tion se dan casi las 25 toneladas y media, y aun cuan-
do ya se han construido varios de estos aparatos, se
dice que la produccion de los mismos no comenzard
hasta después de la guerra.

En julio nos vinieron las primeras noticias del
““Spitfire XI”, aeroplano de reconocimiento fotogra-
fico, que emplea los motores “Merlin” de la serie 60,
de 1.650 caballos de fuerza; algunos de estos aparatos
llevan los citados motores 61 y otros, el 63 6 63 A,
ajustados todos ellos para vuelos a grandes alturas, y
que hacen del “Spitfire XI” el mas rapido de los avio-
nes de tipo convencional a su altitud optima. A ello
contribuye notablemente el hecho de no llevar arma-
mento y el haberse eliminado en lo posible todos los
salientes en su linea aerodindmica, lo cual, en unidn
de superficies perfectamente pulidas, ofrece un mini-
mo de resistencia, detalles éstos de muchisima impor-
tancia cuando una velocidad vertiginosa es el tnico
medio para hurtar el blanco al adversario:

Un interesante experimento, aunque al parecer sin
éxito, fué el del transporte de carga norteamericano
“Conestoga construido por la Budd Manufacturing
Company, todo ¢l de acero inoxidable soldado. Era un

; siendo tam-

"~ ningdn “‘Spitfire”
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solo igualadas por su-hermano menor, el “Mark XI”,

de reconocimiento fotografico.

Al hablar de las grandisimas velocidades de los
aviones de tipo convencional, no debemos pasar por
alto la alcanzada por los “cohetes”, que son, natural-
mente, muy rapidos en proporcién directa con el re-
corrido. De las caracteristicas de vuelo del alemin de
este tipo “Me-262", todavia no se ha dicho nada ofi-
cialmente; ello no obstante, atin no hemos sabido de
XI o XIV que haya sucumbido
frente a un “Me-262”; por el contrario, han sido ya
muchos los citados aparatos germanos derribados por
aviones convencionales,

OTRA VEZ LA HETERODOXIA

Norteamérica entra de nuevo en la lista con el
“Kingcobra” tipo “P-36", un desarrollo del hetero-
doxo “Airacobra” que no parece haber tenido mucho
éxito, y de cuya nueva versidon se dice que ha mejora-
dc mucho su velocidad, techo y radio de accidén en
comparacidén con el modelo original, comprendiendo
ademds, como armamento adicional, un cafién de 37
milimetros que dispara a través del buje de la hélice,
y cuatro ametralladoras de media pulgada. No pode-
mos, sin embargo, vaticinar que el “Kingcobra” se vaya
a usar mucho mds que su antecesor, porque en su
estado actual es demasiado lento para calificarlo en-
tre los cazas de primera linea y no posee tanta ma-
niobrabilidad como para compensar ventajosamente el
defecto de su escasa velocidad relativa.

Hacemos parrafo aparte con el cese de la produc-
cidén del “Hurricane” y la introduccién del “Tempest”.
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El nombre de Hawker ocupa un puesto de honor en
la historia de la Aeronautica, gracias, exclusivamen-
te, al “Hurricane”, aunque, sin embargo, el “Tiphoon”
y el “Tempest”, mdas recientes, son aparatos cuyas
actuaciones en combate, a pesar de su modernidad, les
hacen merecedores de figurar junto a aparatos ya ve-
~ teranos.

Las primeras operaciones en que intervinieron los
“Tempest” fueron ‘contra las bombas volantes; con-
tribuyen a su excepcional rapidez el tipo de ala, muy
delgada, y la limpieza de sus lineas, junto con los 2.200
caballos desarrollados por su motor “Napier Sabre”.
Una de sus caracteristicas mas interesantes desde el
punto de vista técnico.es el tren de aterrizaje, que, de-
bido -a la delgadez de las alas, sus dos montantes
principales son dos piezas independientes, unidas por
tirantes de efecto paralelo, entre los cuales se encuen-
tra el amortiguador de choques, lo que constituye una
curiosa soluciéon de un complicado problema.

Un aparato al que se le presentan grandes opor-
tunidades en el futuro es, indudablemente, la versién
de avion civil del “Anson”, con cabida para seis pasa-
jeros con toda clase de comodidades y capacidad para
una buena cantidad de equipaje; posee una velocidad
de crucero econdomica de unos 240 kildémetros por
hora, y su radio de accién, con aire en calma, es de
cerca de 650 kildmetros, con un consumo de 636 li-
tros de combustible. Los aviones “Anson” han gozado
siempre de gran reputacidon por su sencillez, gran ren-
dimiento y seguridad, y para los servicios de las lineas
aéreas auxiliares o secundarias, es muy dificil prever
otro aparato mdas apreciado.

LOS MAS RECIENTES MODELOS

El méis reciente de todos los modelos de aviones
conocidos durante el afio que termina, fué el “Fire-
fly”, Gltima contribucion de la Casa Fairey a la Avia-
cién Naval, siendo ademas un aparato muy bien equi-
pado para alcanzar un.nombre destacado en el futuro.
Lieva un motor “Griffon II” y “flaps” Fairey-Young-
man, que se introducen en unos rebajes que hay de-
bajo del borde de salida del ala, en su parte interior, y
pueden extenderse en diversas posiciones, segin los
diferentes requerimientos del vuelo, La combinacion
de superficies y lineas, perfectamente limpias y des-
pejadas, ademas del motor “Griffon” y los “flaps” es-
peciales, proporcionan al “Firefly” un gran margen
de velocidades: desde las mas altas hasta las mdis ba-
jas; estas ultimas, con control de vuelo positivo.

Un detalle poco coman de la disposicién general
de este nuevo aparafo es que el depdsito principal de
combustible va colocado en el fuselaje, entre la cabi-
na del piloto y la del observador y radiooperador, co-
locacién que resulta excelente en cuanto que el ele-
mento de mayor peso de todo el aparato, como es di-

—
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cho depdsito, estd muy cerca del centro de gravedad,
con el consiguiente reducido efecto de compensacién
en la maniobrabilidad.

A finales del mes de noviembre se anuncid el “Mos-
quito XVIII”, equipado con un cafién de tiro rapido de
57 milimetros, que dispara proyectiles de seis libras
(2,725 kilogramos) y que va colocado en una torreta
de vientre. Este avion, al servicio de las Escuadrillas
del Mando costero, ha infligido graves dafios a los
submarinos alemanes, porque un proyectil de cerca de
tres kilogramos es capaz de provocar grandes destruc-
ciones, y la exactitud del tiro desde este nuevo “Mos-
quito” es muy grande.

La propulsion por reaccién es el principal elemen-
de los avances experimentados por la técnica duran-
te el afio, aparte de la aplicacidén directa del sistema
a la impulsién de los aviones; dichos dos avances
son: 1, el uso de proyectiles cohetes, disparados desde
aparatos tan varios como el “Swordfish, “Beau-
fighter” y el “Typhoon”, y de cuya fuerza en el impacto
se dice que equivale a la de todos los cafiones de seis
pulgadas de la andanada de un crucero; y 2, el em-
pleo de cohetes para ayuda en el despegue de los avio-
nes excesivamente cargados, o para un despegue ex-
traordinariamente ripido en los aparatos normales. En
los experimentos con los cohetes, en este ultimo caso
se ha invertido bastante tiempo; pero ha sido muy re-
cientemente cuando el sistema se ha puesto en prac-
tica, hasta llegar a ser ya de uso comun.

De todos los adelantos técnicos del afio, el “radar”
es probablemente el que ha experimentado mas des-
arrollos y perfeccionamientos. Poco puede decirse
acerca de ello, claro estd; mas el dispositivo radio-
electrénico concebido por nuestros técnicos para
la. R. A. F. ha contribuido en enormes proporciones
a la eficacia y rendimiento de nuestras fuerzas aéreas.
El equipo que permite a nuestros cazas nocturnos le-
vantar y cobrar la pieza; el que da al navegante una
fiel imagen del terreno sobre que va volando, a pesar
de las nubes que haya bajo sus pies. He aqui sélo un
par de ejemplos de lo que han conseguido crear los
hombres de ciencia britanicos.

También se debe a la técnica inglesa la mira o
visor giroscopico de tire, que es un perieccionamien-
to del tipo primitivo de visor de reflector, y al cual
se parece en que el reticulo se mueve sobre el obje-
tivo de acuerdo con los movimientos del aviéon ata-
cante en persecucidon del blanco, y se expande y con-
trae segun la distancia que separa a los dos aeropla-
nos. Con este tipo de mira pueden hacerse tiros en
cesviacion con angulos de una exactitud no consegui-
da haste ahora,

Ha habido otros muchos acontecimientos en el
campo de la técnica en el transcurso del afio de 1944,
para cuya descripcién no disponemos de espacio su-
ficiente, pero que han sido tratados ya oportunamente
en otras ediciones de la revista “Flight”.
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La desintegracion atdmica al servicio de la guerra

Por el Comandante de Artillerfa BRETON CALLEJA

El afan de conseguir la superioridad técnica” sobre el
adversario mediantte la creacién de nuevas armas o el per-
feccionamiento de las ya conocidas, ha proporcionado en
estos afios de guerra un vigoroso impulso a la investigacion
cientifica al poner en juego, ambos handos beligerantes,
medios econdmicos y elementos de diversa indole que en
época normal no hubieran sido destinados a este fin.

Esto es lo ocurrido con la Fisica atémica, ciencia de ori-
gen tan reciente y de costosa experimentacién, que pare-
cla estar destinada, todavia por mucho tiempo, a permane-
cer en el dominio tedrico, casi esotérico, de uncs cuantos
iniciados, pero que merced a la guerra ha alcanzado la
maxima popularidad al lograr su primera y rotunda con-
firmacién préctica en un invento de extraondinaria impor-
tancia militar

El inconcebible poder de destruccién que se atribuye a
la llamada bomba atémica, unido a la circunstancia, mis o
menos castal, de habzr coincidido su aparicién con el fin
de las hostilidades, se presta a muchas consideraciones y
calculos sobre la influencia que este descubrimiento puede
tener el desarrollo de las futuras contiendas.

Entre lo mucho que se ha escrito ya sobre tan apasio-
nante tema, no ha faltado la opinidn de los que creen a este
invento capaz de impedir en lo sucesivo la declaracién de
nuevas guerras. Ante las lecciones que la Historia facilita
e €asos semejantes, nos resistimos a aceptar tal ddea;
pero reconceiendo, sin embargo, que la nueva arma esté Ila-

mada a desempefiar un papel revolucionario en la téenica
militar, parecs conveniente exponer, a titulo de divulgacién,
un resumen de las teorfas que le sirven de fundamento.

ELEMENTOS PRIMARIOS DE LOS CUERPOS

Durante més de treinta afios se ha tenide como verdad
incuestionable que la materia estaba compuesta Gnicamen-
te de dos clases de panticulas elementalzs: protén y elec-
trém, cargadas, respectivamente, de electricidad positiva y
negativa. De una masa 1.850 veces maycr que el electrion,
el proton poses, no obstante, la misma carga o cantidad de=
electricidad que aquél, aunque, como queda dicho, de signo
contrario.

A pesar de su extremada pequefiez, los progresos dz la
técnica modeina han permitido separarlos, conducirlos a ve-
luntad por medio de campos eléctricos vy magnéticos, vy
medir sus dimensiones, masa, carga y velocidad. Se ha lo-

- grado fotagrafiar sus trayectorias (cimara de niebla de Wil-
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son), llegandose hasta contarlos uno a uno con las sefiales
transmitidas por un altavoz (microdetectoies).

Sohre la base de un conocimiento tan preciso de estos
carplisculos se construy6 el esquema o modelo de organiza-
ci6n del itomo, que parecia inalterable, hasta quz un des-
cubrimiento imprevisto hubo de exigir su revision. En el
afio 1931, los esposos Joliot~Curie denunciaron la existen-
cia de corpisculos elementales eléctricamente neutros (lo
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que les habia hecho permanecer ocultos a las pesquisas de
los fisicos), y de masa aproximadamente igual a la del protén.

~ Por si fuera poco el revuelo que la aparicién de dichas
particulas elementales, denominadas neutrones, produjo =n
las esferas cientificas, al afio siguiente fué descubierto por
Millikan el electrén positivo o positrén, cuyas caracteristi-
cas son andlogas a las del electrén, excepto el signo de su
carga eléctrica v la corta vida que posee, pues desaparec:
al encontrarse con un electrén corriente, em1tlendo a su
vez energla.

La desaparicidén o aniquilamiento de los positrones, lo
explica Dirac suponiendo que, ademdis de los electrones 0b-
servables, merced a su rapidisimo movimiento existe en la
Naturaleza gran abundancia de electrones, que pudiéramos
llamar estdticos, cuya inmovilidad les hace irreconocibles
al experimentador, Cuando por una causa cuzlquiera uno
de éstos es lanzado del lugar que ocupa, pasando a ser ob-
servable, deja un hueco o agujero, como lo llama ¢l citado
fisico, que constituye el positrén y sz comporta como la
contrafigura del electrén. Su vida efimera termina cuando
uno de los electrones en movimiento caz en el huecw, dejan-
do de ser observable al mismo tiempo que desaparece ! po-
sitrén.

Ademas de estos corpiisculos elementalzs, otros de exis-
tenicia thenos comprobada van siendo admitides por los fi-
sicos modernos. Asi ha sucedido con el fotdn, o corplisculo
de radiacién, que explica la naturaleza de la luz, poniendo
de acuerdo la teorfa de los guante con la Mecinica On-
dulatoria. Segin De Boglie, puede asimilarse a un par elec-
trén-positrén  en rapidisimo movimiento (velocidad de la
luz), en que €l segundo sigue al primer corplsculo, como
fa estela al buque que la produce.

Todavia mis hipotéticos son el mesotrén y el neutrino,
que carecen de interés en el estudio que nos ocupa.

ESTRUCTURA DEL ATOMO

Como a todos nos ensefiaron, el dtomo se sigue conside-
rando hoy compuesto de dos partes esenciales: una central,
cargada de electricidad positiva o niicleo, alrededor del cual
giran en determinadas Orbitas los electrones o particulas
de electricidad negativa, que en su conjunto constituyen la
zoma cortical o exterior del dtomo.

El nfcleo, que constituye la quintaesencia de la materia,
por radicar en él la casi totalidad de la masa, y que carac-
teriza por su compos icién intima los diversos. cuer POS sim-
ples o elementos quimicos, se supone actualmente compties-
to sdlo de neutrones y protones.

El niimero total de estos corplisculés del nficleo es el
peso atdémico, mientras que el niimero d= protones (carga
del ntcleo) constituye el llamado niimero atémico o ni-
mero de orden en la dlasificacion de los el=mentos, que va
desde el 1, correspondiente al hidrégeno, hasta el g2, dlti-
mo lugar ocupado por el uranio.

Si bhien la casi totalidad de las propiedades del atomo
(eléctricas, magnéticas, opticas, etc.), v en especial las reac-
ciones quimicas, quedan explicadas por =l comportamien-
to de los electrones de la zona cortical, el niicleo representa
los caracteres inmutablss de los cuerpos; y asi como un
dtomo puede variar el nimero de electrones, transformén-
dose en un i6n del mismo elemento, si cambiase la compo-
sicién del nticleo pasarfa a ser otro elemento distinto.
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DESINTEGRACION ATOMICA

Con ser €] nficleo la parte més importante del dtomo,
ha permanecxdo mucho tiempo invulnerable a las t=ntati-
vas de los fisicos, que se esforzaron en explorar su estruc-
tura intima, tratando, sobre todo, de modificar su comp051—
cion, porque esto 1mp11car1a ver realizado el viejo anhelo
de la transmutacién de unos elementos en otros.

El descubrimiento de la radioactividad reveld la existen-
cia de cuerpos simples que modificaban espontineamente
sus nicleos, descomponiéndose o desintegrandose con emi-
sién de veloces particulas acompafiadas, a veces, de radia-
ciones. La chservacidn de estos fendémenos proporciond ya
un medio eficaz para romper los niicleos atédmicos.

Rutheford, primero en lograr una desintegracion, se
hizo el razonamiento siguiente: Si la velocidad de aquellos
corptisculos les permite abandonar el nticleo, atravesando
las paredes que lo aprisionan (barrera de potencial), inver-
samente podrd llegarse a penetrar en su interior y variar
sut estructura, sometiéndolo a un bombardeo con proyecti-
les analogos a los que despiden los cuerpos radicactivos.

Como proyectiles desintegradores fueron utilizados, pri-
meramente, las particulas ¢ (nicleos de helio), después, el
protén (nfcleo de hidrégeno), y posteriormente, el neu-
trén, que es el que ha proporcionado resultados mis satis--
factorios, ya que por carecer de carga eléctrica no es repeli-
do por el nicleo, como les ocurre a los anteriores. A esta
propiedad debe su mayor poder de penetracién y el aumen-
to de las probabilidades de impacto.

También son utilizados en los bombardeos nucleares los
llamados deutones, o ntcleos de hidrégeno pesado, com-
puestos de un protén y un neutrdn, Este gas, descubierto
no hace mucho- (1932), es, segiin la moderna nomenclatura,
un s6topo del hidrogeno, es decir, un cuerpo que posee idén-
ticas propiedades 'quimicas (igual nfimero atémico), pero
distinta masa que aquél. '

Contamos ya con los proyectiles capaces de bombardear
la fortaleza del nficleo; veamos ahora les medios de dis-
pararlos con p051b1A1dades de éxito.

El radio y otros cuerpos radicactivos lanzan sus par-
ticulas @ a velocidades fantisticas (15.000 kildmetros por
segundo) ; pero, a pesar de ello, el fuego de westas baterias
naturales resultd poco eficaz en la maycr parte de los casos.

Ya que los elemsntos radioactivos no emiten esponti-
neaments protones ni deutones, cuando hubo que emplear-
los fué necesario impulsarlos o acelerarlos por medios ar-
tificiales hasta alcanzar la velocidad necesartia, lo que se con-
siguid haciéndolos pasar por un campo eléctrico de alta ten-
sion. Actualmente muchos laboratcrios tienen gigantescos
aparatos constituidos con este fin. E} acumulador electrostd~
tico v el ciclotrén se cuentan entre los principales.

Los neutrones, verdaderos proyectiles perforantes para
el bombardeo atémico, se producen en neacciones nuclea-
res, de las que salen animados de gran welocidad. Es de-
cir, no mecesitan ser acelerados, pero exigen la previa des-
integracién de un elemento que los contenga.

E! manantial de neutrones empleados por ¢l italiano Fer-

, fué un tubito de vidrio con Berilio y Radon (elemento
radmactwo) _pero generalment: se obtienen provocando
choques entre deutones (aqui, como se vera después, estri-’
ba la-importancia del agua pesadaen la bomba atdmica).



Nimeros 55 - 56

" ENERGIA ATOMICA

Con los medios que sucintamente se han expuesto, el in-
terior del nticleo atémico dzj6 de ser inaccesible para el
hombre, y en pocos afios de experiencias se ha conseguido
transmutar  unos e'ementos en otros, obtener cuerpos ra-
dioactivos artificiales (como el radiosodio, aplicado ya en
Medicina), y hasta crear elementos no existentes en la Na-
turaleza.

El suefio de los alquimistas estaba a punto de ser una
realidad. Podria llegarse a producir artificialmente oro a
partir de otros elementos de bajo precio.

Sin 'embango, esta posibilidad no ha fascinado a los fi-

sicos modernos, que percibieron otra fuente de riqgueza mu-

cho ‘mayor.

Las enonmes provisiones de energia que se pueden libe-
rar en la desintegracién constituye un tescro bastante mas
valioso que el oro. Por ejemplo: si un gramo de litio se
trarisformara totalmente en helio por el choque con un
haz de protones, desprenderla un total de 25 por 10'7 et-
gios, que al precio actual de la energla representa mds
de 100.000 pesetas. Si se produjera un gramo de oro en
vez de esta liberacion; su valor resulta tan irrisorio al lado
de .aquél -que nadie se interesaria por ello.

#Como es posible que los mindsculos nficleos atémicos
constituyan tan formidables depdsitos de energia? La cons-
testacion rigurosa a esta pregunta exigiria extenderse en
consideraciones que se salen del marco de nuestro trabajo.
Sin embargo, puede formarse un concepto aproximado
imaginando que las diversas particulas que constituyen el
ntcleo poseen una enorme fuerza de repulsién mutua, pero
se ‘mantieneri unidas por ciertos lazos mds o menos resis-
tentes segin la estabilidad del elemento que se trate,

Aurque de un modo bastant: burdo, podemos asimilar
cada particula del nicleo a una piedra sujeta por una cuer-
da que se encuentra sometida a un rapido movimiento de
rctacién a la manera de una honda. Si un disparo afortu-
nado consiguiese romper la cuerda, la piedra saldria lanza-
da a gran vel.ocxdad y su energia cinética liberada podria
producir efectos quizd mucho méis considerables que el pe-
quefio proyectil que causd la rotura de la cuerda.

Para llegar a realizar la idea de la desintebracién los -

fisicos tropezaron con dificultades que aparecian como casi

msupera‘bl'°s

En primer lugar la probabilidad de que un proyectil -

acertase a dar en un ntcleo era tan pequefla, que. ‘general-
ments las particulas lanzadas se perdian en los inmensos
espacios vacios de la materia (téngase en cuenta la escala
que utilizamos),, y era preciso disparar por término medio
1.000 proyectiles para que uno diese en el blanco.

Por otra parte, empleando en el bombardeo atdmico
pratones y otras particulas con carga, no todos los impac-
tos producian la rotura del niicles, pues aunque su veloci-
dad fuese suficiente, la mayor parté eran desviados antes
de penetrar, rebotando -en los campos eléctricos. Esta alti-
ma dificultad quedé vencida con el empleo de los neutro-
nes; pero de todas formas, la liberacién de energia atémi-
ca resultaba francamente antieconémica, ya que para al-
canzar la desintegracién se precisaba un gas<to de trabajo
stiperior-al ‘que iograba producir,
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REACCIONES NUCLEARES MULTIPLICATIVAS

Otra cosa serfa si la desintegracién de un niicleo pro-
dujese a su vez la de otros, p:opagandose a través de toda
la masa en forma andloga a los cuerpos explosivos. Enton-
ces bastarfa provocar la descomposicion de un ndacleo para
que las energias liberadas en las sucesivas roturas se su-
masen,. dando una cantidad total prodigiosa.

Hasta 1939 se crefa que en la Naturaleza no acontecian
procesos como el indicado, ya que todos los cuerpos ensa-
yados se habian desintegrado emitiendo sélo una pequefia
particula por cada impaocto que recibian, lo que hacia prac-
ticamente imposible la propagacién explosiva. Sin embar-
go, los experimentos realizados en aquel afio por los fisicos
alemanes O. Hahn y Lise Meitner dieron a conocer una
extraordinaria excepcién. Los atomos de wuranio, inesta-
bles va de por si, se parten en dos grandes fragmentos al
sef” sometidos a un bombardeo con neutrones. Uno de los
pedazos representa e| ntcleo del bario, y el otro, probable-
mente el de kripton ; pero la mas interesante es que esta di-
visién va acompafiada de la expulsién de tres neutrones
libres por término medio. De tal forma que si un proyectil
neutrén provoca la rotura de un nircleo de uranio, tres
nuevos proyectiles entran en juego, v si mas de uno de és-
tos logra incidir en otro nfcleo, se concibe que estas rup-
turas, cuyo nimero crece en progresién geométrica, se ex-
tenderan rapidamente por toda la masa del metal.

Este descubrimiento mestrd la posibilidaid' de liberar la
energia atémica en gran escala y sirvié de pauta a los tra-
bajos que se iniciaron en todas las grandes potencias en
busca del superexplosivo capaz por si solo de cambiar el
curso de la guerra.

DIFICULTADES PARA OBTENER EL EXPLOSIVO
ATOMICO

La propiedad descubierta por Hahn y Meitner pronto
se comprobd que no era aplicable al uranio corriente, puss
aunque sea quimicamente puro, un trczo de este metal -
siste tranquilamente el bombardeo de los neutrones sin quz
el laboratorio corra el menor peligro. La causa de ello es
que este cuerpo esta formado por mezcla de dos isdtopos;
es decir, dos variedades de uranioc U; y U, que no pueden
ser separados por medios quimicos.

Los pesos atomicos de dichos isbtopos son, respectiva-
mente, 238 v 235, v de ellos, el mas ligero, que se encuentra
s6lo en 1a débil proporcién de un 0,7 por 100, es precisa-
mente el que posee la cualidad explosiva que se p:etende
aprovechar.

Aunque un ntcleo del U, (o U-233) sea roto casua'-
mente por los neutrones, la reaccidn explosiva no se propaga
a todo el cuerpo porque los dtomos del otrc uranio ahsor-
ben los neutrones producidos, de la misma forma que la
pblvora himeda no deflagra totalmente porque 'as particu-
las de agua absorben la energia calorifica de los granos
quemados.

La labor de separar los dos isGtopos para aislr el mas:
ligero presenta extraordinarios obstaculos, que so'o la avan-
zada técnica americana ha sido capaz de superar.
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Existen dos procedimientos principales para la separa-
cién d= isétepos. Uno consiste en someter el cuerpo (o uno
d= sus compuestos en diso'ucidn) a un gran nmero de di-
fusiones sucesivas a través de tabiques porosos, durante
las cuales aumenta gradualmente la concentracion del mds
ligero en la disolucién més difundida.

El segundo sistema consigue la s=paracion haciendo pa-
sar un chorro de atomos bajo la accién de un campo elée-
trico y otro magnético que producen desviaciones variables

. seglin la masa que posee cada elemento.

De los dos procedimientos, el primero es de tan bajo
rendimiento en el casc del uranio (debido a la poca diferen-
cia de pesos atdémicos entre sus isdtopos). que exigirfa dis-
poner de toneladas de uranio metdlico para producir can-
tidades apreciables de U-235. Esto nos hace suponer que
el método utilizado baya sido el segundo de los mencic-
nados, aunque ello habrd necesitado grandiosas instalacio-
nes y una elaboracion tan lenta como costosa.

De todas formas, 1a obtencién del U-235 completamen-
te puro resulta imposible en la prictica, pues siempre con-
tendri abundantes impurezas de U-238; pero recientemen-
te se descubrié un medio de eliminar la accién absorbente
de este {fitimo sin necesidad de sacarlo de la mezcla.

Se observé que los neutrones de mayor efecto rompe-
dor eran paraddjicamente los mis lentcs, y éstos, en cam-
bio, no son atrapados por los 4tomos del uranio pesado.
Como los neutrones recién fabricados poseen una energia
muy elevada, se recurrié a mezclar el uranio ccn sustancias
constituidas por dtomos ligeros, hidrogeno principalmente,
en los cuales rebotaban los neutrones como bolas de billar,
perdiendo su velocidad sin ser capturados.

Otra nueva dificultad es la pequefia probabilidad que
tienen los neutrcnes de tropezar con un nficleo, lo que pre-
cisarfa disponer de masas enormes de uranio para poder
provocar una explosion, pues si no, los neutrones se filtra-
rian a través de la masa y el bombardeo seria generalmente
ineficaz. Para evitarlo se ha ideado afladir algunos elemen-
tos pesados que a manera de barreras impiden la fuga de
los neutrenes.

POSIBLE CONSTITUCION DE LA BOMBA ATOMICA

No pretendemos desentrafiar un secreto tan celosamen-
te guard~do como la bomba atbémica, cuya realizaciéon es
el resultado de los coordinados esfuerzos de los mas gran-
des fisicos contemporanzcs, que durante varios aflos han
trabajado respaldados en la formidable potencia industrial
y econdmica de los Estados Unidos. Tal intento seria jus-
tamente calificado de descabellado.

Pero si tratamos de aplicar los acontecimientos que tan
deficientemente se han expuesto, para formular una mar-
cha t~drica que pudiera coincidir o no con la que sirve de
fundamento a la nuwzva arma. Entendiendo que el secreto
no radicg esta vez en la idea fundamental, sino en la mane-
ra de llevarla a la practica resolviendo los extraordinarics
problemas técnicos que sin duda se han presentado.

Entre los pocos datos que ofrecen alguna garantia y pue-
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den servirnos como punto de partida, destaca la impor-
tancia que todos los beligerantes han prestado a la sustan-
cia conceida con el nombre de agua pesada.

El agua pesada es un liquido de idénticas propiedades
quimicas que el agua ordinaria, en Ja que =2l hidrégeno no
se halla sustituidq por un isotope, el hidrégeno pesado (deu-
terio). Se encucrura en pequefiisima proporcion en toda cla-
se de aguas, y se separa por concentracion electrolitica me-
diante un gasto enorme de energia, que es la causa de su
elevado precio. De esto nos da idea el que se necesita scr
meter a la’ elctrdlisis alrededor de una tonelada de agua
para obtener como residuo unos 9 gramos de agua pesada.

Parece ser que los trabajos alemanes para lograr la bom-
ba atémica exigieron abundantes cantidades de agua pesada,
que se producian principalmente en una fébrica instalada
junto a la central eléctrica-de Rjukan (Noruega). Durante
toda la guerra, el I. S. britanico desarrollé intensa actividad
para impedir que los envios del preciado liquido llegasen a
st destino. El propioc Mr. Churchill ha reveladc que con este
propodsito se llevaron a cabo varias expediciones de los
“Commandos” ingleses v de las fuerzas noruegas libres
contra la base alemana del Atlintico Norte.

Por las manifestaciones del sabio-francés Joliot, se sabz

. también que unos oficiales franceses fueron comisionados

en 1939 para traer de Noruega, entonces neutral, una cier-
ta cantidad de agua pesada que més tarde fué enviada se-
cretamente a Inglatera por orden del Ministerio de Arma-
mento.

Todo esto hace suponer que dicha sustancia juega un
papel importante en la bomba atémica.

Este papel no sera probablemente sino €l de manantial
o generador de neutrones.

Hemos visto que el mredio mas eficaz de producir neu-
trones consiste en hacer chocar entre si nicleos de hidré-
geno pesado (deutones), y que una clase de uranio se desin-
tegra bajo la accién de aquellas particulas.

De estar fundamentada en los anteriores principios, la
bomba atémica habrd de realizar en su interior las cpera-
ciones siguientes:

1.2 Obtencidn de un haz de deutones—Basta ionizar
un chorro de hidrégeno pesado, haciéndole atravesar una
rejilla incandescente a temperatura muy alta.

22 Aceleracién de los deutones—De los dos procedi-
mientos que se citaron, el mds indicado parece ser el del
acumulador electrostitico, ya quie €l ciclotrén, tan traido v
llevado por la prensa, exige disponer de una corriente al-
terna de elevadas caracteristicas y de un potente campo
magnético, cosas ambas dificiles de conseguir cuando la
bamba se halla desprendids del avion.

El principio del acumulador, o desintegrador electros-
tatico, consiste en hacer pasar el chorro de las particulas (en
este caso detitones) a lo largo de un tubo sometido a una
gran diferencia de potencial.

La elevada tension se consigue cargando por dentro una
esfera hueca situada en un extremo del tubo. Aprovecha la
propiedad que tienen las cargas eléctricas de distribuirse por
la superficie de los conductores, lo que permite obtener po-
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tenciales muy grandes con una pequefia mdquina electros-
tatica.

Los aparatos construidos para los laboratorios suelen
tener gran tamafio y consiguen tensiones superiores a los
cinco millones de voltios; pero =n nuestro caso (segtin da-
tos de J. Perrin) basta alcanzar los 50.000 voltios, lo" que
permitira reducir mucho las dimensiones. Por otra parte,
la forma alargada del dispositivo se presta a ser acoplada
al cuerpo -de una bomba, sobre todo si la carga se verifica
antes del lanzamiento por una maquina electrostatica co-
locada en el avidn.

3. Choque entre deutones.—Es suficiente dirigir €] haz
de deutones previament: acelerados. sobre agua pesada u
otros cuerpos que contengan hidrégeno pesado (algunos fisi-
cos emplearon el amonio de hidrégeno pesado).

4.2 Desintegracién del uwrawio—Como resultado de la
operacion precedente, se originan los neutrones que salen
disparados velozmente en todas las direcciones.

Si un haz de estos neutrones incide sobre el explosivo
atomico (mezcla de U-235 y algin compuesto de hidrége-
no, colocada entre elementos pesados especialmente prepa-
rados), la desintegracion se praducird en forma de tremen-
da explosién,

ALGUNAS CARACTERISTICAS DE LA BOMBA

Con abundante mezcla de imaginacién y afan sensacio-
nalista, numerosas noticias han sido publicadas por la pren-
sa en telacion con los efectos, funcionamiento y empleo de
la nueva arma, que se atribuyen a los consabidos testigos
oculares y elementos bien informados.

En un farrago tal de cifras y datos, a menudo contra-
dictorios, resulta dificil seleccionar algo que contribuya a
esclarecer la verdad. No obstante, con todas las reservas
respecto a la autenticidad de su origen, reproducimos a con-
tinuacién un resumen de las declaraciones hechas per Su-
zero Touri, consejero técnico de Defensa Antiaérea del
G. C. G. nipén, después de su viaje de inspeccién a Hi-
roshima : : :

“La bomba fué lanzada desde 8.000 metros de altura
por una superfortaleza volante, que viré inmediatamente,
alejandose g toda marcha. A los cuarenta segundos se abrié
€. paracaidas y ain transcunrieron sesenta segundos mas en
producirse la explosidn,

Los efectos destructores fueron ocasionados por el des-
plazamiento de las masas de aire a gran presién y tempe-
ratura, que adquirieron una suerte de movimiento ondulato-
rio durante varios segundos.

Entre el momento de verificarse la explesién y la Ilega-
da de sus efectos a un punto, media anlogo intervalo que
entre el relampago y el trueno, o sea que la velocidad de
propagacion del fendémeno es aproximadamente igual a la
del sonido. '

. Resulté completamente destruida una zona circular de
15 kilémetros de didmetro, habiéndose comprobado que los
edificios sufrieron mayores destrozos hacia el lado contra-
rio de la bomba.” o R
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Sobre estos datos puede calcularse que la superfortale-
za volante que realizd el bombardeo se encontraba a unos
16 kilometros de distancia cuando tuvo lugar la explosién
y que la altura de ésta sobre €l suelo fué de 2.000 a 3.000
metros. El haberse adoptado la explosién en e aire puede
ser debido a la falta de instantaneidad de las reacciones que
deben provocarla, pero principalnrente con el fin de lograr
un maximo aprovechamiento, evitando los obstaculcs situa-
dos en la superficie que podria reducir su zona de accién.

Entre las informaciones divulgadas por los periddicos,
interesa destacar una peculiaridad de esta arma que la hace
todavia mas temible. La persistencia de su accién sigue, al
parecer, ocasionando vietimas en {os lugares afectados. Si
esto es cierto, y tiene todos los visos de serlo, grandes ex-
tensiones de terreno han adquirido propiedades de 1adicac-
tividad que las hace inhabitables por mucho tiempo (setenta
aflos quizd), sin que exista ningun medio para contrarres-
tarlo.

La causa de este fendémeno se ha atribuido erréneamen-’
te a la radioactividad del uranio; pero éste ha dejado de
existir al desintegrarse, y aunque asi no fuese, esa propie-
dad 1a tienz en tan pequefio grado, que seria por completo
mofensiva. En cambio, muchos componentes de] suelo (cal-
cio, sodio y fésforo sobre todo), después de recibir el fuer-
te chaparrén de neutrones, es muy posible que hayan expe-
rimentado cambios nucleares que los dejen en estado ra-
dioactivo.

Sin embargo, conviene hacer constar, saliendo al paso
de una idea algo extendida, que la explosion no se alimenta
de los elementos circundantes, pues en ella se desintegra
tinica y exclusivamente la cantidad de U-235 contenida por
la bomba. Dando por cierta su equivalencia a 20.000 tcnela-
das de trilita, se puede calcular que de los 200 kilogramos
que viene a pesar la bomba, sélo 500 gramos corresponden
al explosivo propiamente dicho.

CONCLUSIONES

Es evidente que la nueva arma en poder de una sola na-
cién le confiere una potencialidad bélica casi i1resistible. En
las condiciones actuales, pocas docenas de estas bombas lan-
zadas sobre las zonas vitales de un pais podrian dar al tras-
te con su resistencia.

Claro que algiin dia—ocurre pensar—se habrad encon-
trado el medio apropiado para defendzrse contra estos ata-
ques, la contraaima capaz de hacerles frente.

No obstante, la posibilidad de defensa existe y s6'0 pre-
cisa un mejoramiento a tono con el peligro que se trata de
evitar. Mientras la modalidad de ataque no cambie, todos
los medios antiaéreos son susceptibies de emplearse contra
la nueva arma. No s6lo el avidn que la lleva pued= ser de-
rribado antes de cumplir su misién, sino que ademis la
bomba aparece como muy vulnerable después del lanza-
miento y puede ser impunemente destrozada o abatida, ya
que las explosiones ordinarias no provocarin nunca la ex-
plosién atémica, de naturaleza muy diferente.

Todo esto es sobre la base de ser exclusiva de un solo
pais; pero ¢qué ocurriria si los dos bandos en lucha estu-
viesen en posesion del arma atémica? Esto, que mas tarde
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o més temprano ha de suceder, podria dar lugar a la renun-
cia ticita de su empleo, comc ha ocurrido con la guerra
quimica. '

Pero indudablemente todas las naciones se aprestaran
a la defensa, buscando medios de proteccién mas =ficaces
para sus poblaciones y centros industriales, y de aqui sur-
gird como consecuencia inevitable el perfeccionamiento de
las armas antiaéreas v de la aviaciéon de caza, asi como el
de los sistemas de lccalizacion a distancia.

- Es mas: ¢No radicara tal vez la mejor defensa en armas
basadas en idéntico principio? Si el explosivo atdmico pu-
diese ser empleado contra los aviones portadores de las
‘bombas (y en este caso si que habria explosiones por sim-
patia), no cabe duda que constituiria un sistema ideal para
evitar los ataques.

Echando a volar un poco la fantasia, podemos imagi-
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nar una bomba atémica elevada por globo cautivo hasta los
10.000 & 12.000 metros de altura. Tal artefacto podria ser
accionado desde tierra y su explosion destrozaria todos los
aviones en vuelg dentro de una esfera de 6 a 8 kilémetros
de radio.

Como ya hemos insinuado a lo largo de este articulo,
aunqte la nueva arma fusse revelada en sus menores deta-
lles y divulgados los procedimientos de obtencién, sélo las

"naciones con grandes recursos naturales y una poderosa in-

dustria estarian capacitadas para fabricarla. Puede ser que,
alcanzada la suficiente madurez cientifica, otros caminos mas
cortos 'y accesibles se encuentren para llegar a los mismos
resuitados. Pero entre tanto surge una inquietante pregun-
ta: ¢Logrard la nueva arma equilibrar las fuerzas de los
paises de desigual potencia militar, o, por el contrario, sélo
servird para hacer més aplastante todavia la superioridad
de los grandes?

2 “monovalencia™ en las mastaras autigés respecto al Gxido de carbono

Por ANTONIO ZAMORA GARRIDO, Teniente Farmacéutico.

En este articulo expongo una tesis de verdadero
interés aeronautico, cuya resolucién se inicia actual-.
mente, entre los augurios més halagiiefios, en las na-
ciones que ocupan los puestos de vanguardia en la
aplicacién militar de los avances puramente cientifi-
cos —califiquémosles asi— en industriales.

Ha sido necesaria la actual contienda para que los
hombres de uno y otro bando combatiente se decidan
a enfrentarse con un problema que también es de paz.
:Quién de nosotros no recuerda aquellas noticias de
la prensa de todos los paises comunicando el lanza-
miento en paracaidas de algin aviador, después de
apagar el incendio de su aparato, porque ‘‘se produ-
jeron gases de intensa accién sofocante”? Quiero
actualizar, solamente por su valor anecdético, un su-
ceso de esta indole ocurrido en Espafia, sobre Guada-
lajara, el afio 1934, del cual fué protagonista el pilo-
to de un “Nieuport” incendiado; ‘“salvado”, de mo-
mento, gracias al oportuno empleo del extintor.

~ En estos casos, la nube gaseosa —denominada téc-
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nicamente “aerosol”— debe su accién toéxica princi-
palmente al fosgeno producido en sensibles proporcio-
nes durante el accidente, A continuacidén desarrolla-
mos de modo sucinto los procesos de la formacién de
este gas y las propiedades que le caracterizan; algu-
na de las cuales, bien aprovechada, puede servir para
conjurar los peligros citados, de pérdidas de aparatos
y, sin duda, de hombres; desde el momento que se
evitaria la innecesaria exposicién de sus vidas.

Todo incendio es generalmente debido a una re-
accién de compuestos carbonados ‘“‘combustibles” con
el oxigeno atmoésferico “comburente”, durante la cual
se producen anhidrido carbénico (CO,), oxido de car-
bono (CO) y carbono elemental como ultimos produc-
tos de la misma. A proposito del concepto anterior,
creemos necesario advertir que:

a) En terreno de rigorismo quimico, los térmi-
nos “incendio” y “combustién” expresan fendmenos
que se relacionan ideoldgicamente por afinidades. de
efecto y causa.

b) La caracteristica esencial de toda combustion
propiamente dicha es el desprendimiento de luz y ca-
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lor, y no el ser originada por el oxigeno atmosférico.
Hay también combustiones lentas o. “eremacausias”.

c) Simultdneamente a los anteriores, transcurren
otros fendémenos quimicos en diversos lugares de la
masa, espoleados por la elevada temperatura y, a ve-
‘ces, por la presencia de ciertos cuerpos que actdan
como catalizadores positivos (aceleradores de la reac-
cién). Con frecuencia, los compuestos formados asi,
ora sea por su innocuidad inherente, ora por su por-
centaje minimo, son atdéxicos; pero esta circunstancia
no excluye que puedan odificar, de modo perjudicial,
la accién de los vapores nocivos. En efecto, el caso a
que hacemos referencia en este trabajo queda perfec-
tamente encuadrado en el parrafo anterior. Los extin-
tores en uso, a base de tetracloruro de carbono, tienen
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La primera fase del accidente es de caricter gene-
ral. En ella, la tensién de vapor P del haldégeno-carbo-
nilo asciende de modo normal, en funcién de la tem-
peratura, como si practicamente la atmoésfera de la
carlinga del aparato permaneciese en reposo, hasta

~ saturar —por un breve instante— el ambiente. Sucede

el grave inconveniente de la descomposicion térmica de .

éste, en cloro y carbono elementales, debida a la gran
temperatura del incendio. A su wvez, el cloro se combi-
na con gran facilidad con el 6xido de carbono, dando
como resultado el fosgeno o cloruro de carbonilo, que,
en términos militares, fué denominado por los alema-
‘nes “G. G. Storr”. Sorprende que este gas constituya
el principal riesgo, si pensamos que estuvo a punto de
ser descartado por las dificultades de preparacién. Es

después una inversién en el equilibrio, disminuyendo
mas lentamente el valor de P, y cerrandose este ciclo,
de cuya amplitud, en €l tiempo, depende el final del
accidente,

II

En los pérrafos anteriores hemos expuesto, de modo

-sucinto los origenes, caracteristicas y ciclo evolutivo

del accidente.

Nos quedan por desarrollar los métodos en uso

. para coartarle; haciendo especial hincapié en los alu-

digna de destacarse la accién favorable a la formacién -

de fosgeno, ejercida por la masa metalica correspon-
diente al motor y fuselaje “descarnada” por la fusidn
v desprendimiento de las pinturas protectoras. La su-
perficie de esta naturaleza que el aparato ofrece al
contacto con los gases reaccionantes, tiene importan-
cia decisiva. Quizd en la estimacion de hechos anilo-
gos, encontrara Bielsalski los fundamentos del procedi-
miento de sintesis de fosgeno que lleva su nombre.

No hemos hallado confirmacion a nuestra sospecha
de que, a veces, cuando el siniestro se desarrolla en
presencia del vapor de agua, los peligros de la tripu-
lacién se deben reducir debido al cloro y 4cido clorhi-
drico formados por descomposicién hidrolitica de di-
cho gas, los cuales, por su acentuado olor y accibn irri-
tante sobre las mucosas y piel, serian excelente medio
‘detector que anunciaria rdpidamente la presencia del

fosgeno; muchas veces apreciado s6lo cuando apare-

cen los sintomas inmediatos al coma. Por otro- lado,
esta circunstancia. contribuiria a disminuir la concen-
tracidén del compuesto hasta un nivel inferior al limi-
te de toxicidad, o al menos aproximandola al mismo.
Influyen, sin duda, en la persistencia y estabilidad del
aereosol formado las diferencias de presion y los di-
versos factores meteoroldgicos.

Es interesante resaltar la influencia de la veloci-
dad del avién sobre el fenémeno estudiado, en el sen-
tido de “dispersar” las moléculas del fosgeno forma-
do tanto mis rapidamente cuanto mayor sea su valor
en el instante del accidente.

Nada tiene de extrafio, si consideramos que préc-
ticamente tal dispersién de la masa toxica es parec1—
da —con muy ligeras diferencias— a la due exper1-
mentaria cuando, extendida sobre tierra, la empujase
una corriente de aire,

La 'evolucion de tales hechos se ha logrado redu-
cir a férmulas mas o menos empiricas, de las que en
trabajos posteriores trataremos.
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didos al principio, porque su gran valor practico les
pone ante horizontes tan amplios como prometedores.

Son de indole muy diversa, y la causa fundamen-
tal de su accidn, unas veces reside en reacciones fisi-
cas, y otras, en reacciones quimicas o fisico-qumicas

Entre todas las soluciones a tan enojoso proble-

surge inmediatamente la mdis radical: no usar
extintores a base de tetracloruro de carbono. Cuenta
con muchos partidarios que, sin duda, no 'se han de-

‘tenido a contrapesar las ventajas e inconvenientes de

este método, con el fin de sacar una conclusion per-
fectamente clara.

Ademis, no es ficil olvidar la circunstancia de que
este compuesto es muy asequible en la industria quimi-
ca nacional. Llegados a este punto, nos honramos ha-
ciendo mencién a los trabajos del Capitin Farmacéuti-
tico del Ejército del Aire don Alvaro Zugaza, quien
en los Laboratorios del Grupo Central de Farmacia,
instalados en Burgos, ha estudiado y ensayado, con
muy buenos rendimientos, la sintesis del bromuro de
metilo; liquido extintor que seria un buen S$ustituto,

‘no obstante su mas elevado precio y la descarga es-

pontanea de los aparatos apagafuegos, si no tuviese
el peligro de engendrar otro producto tdéxico analogo
al fosgeno: el bromofosgeno, de formula Br,CO. Igual
podriamos decir de otros extintores; por ello, se ha
manifestado en estos Gltimos afios la tendencia a con-
jurar de un modo general, por un método énico y de
positivos resultados, el peligro que en la extincion de
incendios llevan inherentes los compuestos cuya arma-
dura molecular viene constituida por un elemento
(halégeno) caracteristico, unido al radical divalente
carbonilo; tales como fosgeno, bromofosgeno y tio-
fosgeno o “lacrimita”; todos ellos, usados como agre-
sivos en la pasada guerra mundial.

El empleo de mascaras antigis polivalentes no es
mala solucién; sin embargo, al instante de calzadas
producen al individuo una gran depresién fisica y psi-
colégica, que si en ciertos momentos del combate en
tierra es imprescindible soportar, con el fin de pre-
venir cualquier variaciéon momentanea de los agresi-
vos, en la extincién de un incendio no hay motivo que
la justifique de un modo absoluto, en cuanto los gases
téxicos son funcién de la carga extintora, y obrando
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de esta suerte se desvalorizaria no poco —de un modo
innecesario— el factor hombre.

El empleo de autoprotectores entrafia grandes pe-
ligros, por la. facilidad con que se forman fugas de
oxigeno; de modo que en ocasiones se han encontra-
do completamente vacios en los momentos de mayor
necesidad, Su gran volumen y el ir adaptados a la
espalda del soldado por atalajes, a veces complicados,
incompatibles con las ataduras de éste, les hacen inade-
cuados para el servicio.

Por razones facilmente comprensibles, descartamos
los métodos norteamericanos, que aconsejan compen-
sar la depresién fisioldgica, originada por el gran es-
fuerzo respiratorio puesto en juego al vencer la re-
sistencia del espacio vacio y del sustrato neutro —o in-
diferente— (1) de mdscaras y otros aparatos, con el
empleo de excitantes del tipo de la pervitina, simpa-
tina, etc. En el incendio de un avidén en vuelo, es ne-
cesario actuar de un modo fulminante. Las fracciones
de segundo tienen un valor absoluto inestimable, tanto
en vacilaciones como en decisiones.

Una solucién de aplicacién general ensayada actual-
mente, consiste en aprovechar de un modo sencillo las
propiedades del fosgeno y demdis haldégeno-carboniio
formados en los incendios. Con tal fin, se emplean car-
tuchos filtrantes especiales, en los cuales la sustancia
fundamental es la urotropina granulada, que reacciona
cuantitativamente con ellos vy apenas si causa moles-
tias respiratorias. Gracias a la reduccién del espesor
filtrante, la capa de carbdn que en todas las mascaras

(1) “El concepto de sustrato neutre—o indfirentc—es pu-
ramente relativo y aplicado en l:s méscaras universalcs Sz
establece con relacién a un compuesto o agrupacién d2 ellcs.
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“antifosgeno” primitivas se consideraba por lo menos
imprescindible, ha sido suprimida en muchos modelos
de cartuchos, y en otros, notablemente reducidos. Qui-
z4 estos ultimos tipos ofrezcan mds garantias, sin que
por ello se sacrifique lo mas minimo la comod:idad.

A primera vista, parece mdis eficaz otro procedi-
miento usado para evitar la formacién de fosgeno, que
consiste en la adicién de hidroxido amoénico al liquido
extintor. El valor de este método es relativo, porque
se pierde mucho amoniaco a consecuencia de la eleva-
da temperatura de inflamacién. No obstante, carece de
la agobiadora complejidad de otros similares que re-
quicren un cimulo ds circunstancias favorables para
ser puestos en practica, de las cuales es dificil presein-
dir. Después de muchas vacilaciones. se ha vuelto la
mirada a sistemas primitivos ~—aplicados en la guerra
mundial— que reducen notablemente el nimero de
capas filtrantes en el cartucho absorbente. En ellos,
cuando el soldado —dando a este término su acepcidn
mas general— posee todos los conocimientos maés fun-
damentales de quimioguerra, se ha llegado incluso a
espesores ‘“‘monovalentes”; de modo que las agobiado-
ras molestias —aludidas al principio de este modesto
trabajo— no solamente se reducen, sino que se anulan
totalmente ; pues el grueso del sustrato purificador que
el aire contaminado atraviesa para limpiarse, antes de
llegar a las vias respiratorias, es muy pequefio.

Esperemos con fe y entusiasmo buenos resultados
de un sistema cuyos sillares de apoyo son tan sélidos
principios.

Hace referencia al conjunto de las capas que, ecnstituyendo
un cartucho filtr:nte, por si mismas no serian capaces de
znular la acc:on d2 un gas perjudicial si no coniasen con la
ayuda de otro estrato activo.”
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EL ESFUERZO DE LA INDUSTRIA AERONAUTICA

Por JAIME SAUMENCH GIMENO

Donde se asiste al nacimiento de varios aviones. en cada hova del dia y de la noche.
Y cada dia en diversos puntos del territorio se produce varias veces el mismo milagro.

Todavia mas que el estudio de cifras y estadisticas,
consiguientemente sugestivo, el aspecto de las fabri-
cas de aviacién en el trabajo da la impresidon justa del
csfuerzo llevado a cabo por los Estados Unidos en
estos altimos afios para lanzar la construccién en se-
rie del material de guerra aerondutico.

La gigantesca fuerza aérea levantada por los Es-
tados Unidos es verdaderamente adecuada para el ca-
ricter mundial de la actual contienda. Es poderosa,
equilibrada en sus diferentes ramos y adaptada a los
fines estratégicos y tdcticos para los cuales se la des-
tina. La produccion de aviones ha permanecido siem-
pre en un estado de perfeccionamiento absoluto.

Hace unos afios, la fabricacién de automéviles “en

cadena” era una atraccién sensacional, Se podia imagi-
nar entonces que el mismo método seria adoptado por
la industria aerondutica y ademdas simplificado.

Es que ¢l desarrollo de las armas aéreas alemanas
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echd por tierra rapidamente todas las concepciones en
la construccion de aviones, sin llegar a pensar jamas
que la produccién aeronautica de los Estados Unidos
llegase a adquirir tales proporciones como las que da-
mos a conocer en este trabajo.

La ofensiva conjunta mantenida por los aliados hu-
biese sido imposible sin los prodigios logrados en la
produccién aeronautica, Mes tras mes, han ido subien-
do las cifras de produccidn, excediendo de las sefiala-
das por el Presidente Roosevelt después del ataque a
Pearl Harbour.

A fines del afic 1935 se contaba todavia por ‘“‘cen-
tenares”, y en las postrimerias del afio 1938 hizo fal-
ta aumentar esta cifra y se contaba por “miles”.

A partir de esta fecha, la produccién aumenta mu-
cho mas: solo los Estados Unidos, el afio 1940 fabri-
can 6.000; en el afio 1941, 1a cifra se eleva a 20.000;
en el afio 1942 son ya 48.000, y en el afio 1943 son 54.000.
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Mr. Charles E. Wilson, vicepresidente del Conse-
jo de Produccion de Guerra de los Estados Unidos,
dijo en uno de sus discursos que Norteamérica pro-
duciria en un plazo “muy breve” un avién cada cin-
co minutos para su utilizacién por las Fuerzas Aéreas.

Tal produccién equivale a la de doce aparatos por
hora; o sea, 8.640 en un mes de treinta dias, y més de
105.000 aparatos al cabo del afio.

Después del 1 de enero de 1942, hasta septiembre
de 1944, dijo Mr., Wilson: “Nuestro pais ha produci-
do 110.000 aviones militares y de transporte, y la pro-
duccién crece de un modo constante.”

La produccién es muy superior a la calculada para
el Eje, la cual no pasa de los 5.000 al mes, distribuida
de la siguiente forma: 3.200 para Alemania y 1.800
para el Japon.

Hubo opiniones escépticas de los profanos en ma-
teria aerondutica al asegurar tratibase de una fanfa-
rronada norteamericana el anuncio de la fabricacién
de 65.000 aviones por afio. Pero las fabricas de los
Estados Unidos estin produciendo ahora aviones en un
promedio de 10.000 por mes. Dicha produccidén ha sido
posible-en gran parte por la rapidez y -eficacia con que
las fabricas norteamericanas mas adecuadas —particu-
larmente las de automoviles— se han dedicado a la
industria aerondutica. El empleo de Ia linea de mon-
taje en cadena, llevado en Detroit a sus dltimos extre-
mos, ha permitido la produccién en una escala como
jamas se pudo sofiar. Otro factor importante es la am-
plia contribucién del trabajo femenino,

EL MILAGRO COTIDIANO

La repeticién de milagros cotidianos en la clencia
moderna ha reducido a la nada las facultades de ma-
ravillarse de muchos otros. Por otra parte, son pocos
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Aspecto de una de las salas donde se procede al montaje en
cadena de los “B-24 Liberator”,
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Centenares de ingenieros y delineantes se hallan dibujendo

constantemente los dltimos perfeccionamientos logrados en los

laboratorios ciemtificos de investigucién aérea de los Eslados
Unidos.

aquellos que conocen la estructura de los aviones mo-
dernos, la complicacién y la multiplicidad indefinida
de sus 6rganos, el sistema de control de todos sus ma-
teriales, el nimero increible de instrumentos indispen-
sables para su funcionamiento, y las multiples especia-
lidades que esta fabricacién comprende. La sola vista
del tablero de instrumentos de un cuatrimotor de bom-
bardeo de transportes da el vértigo; parece increible
que todos estos instrumentos que contiene puedan ser
controlados por el piloto. Todo esto es el objeto de la
admiraciéon undnime, mientras que solo los iniciados la
aprecian.

No hay nada, sin duda, que dé una idea mas atra-
yente que seguir los detalles del nacimiento de un
avion. No hace falta algunas semanas, ni algunos dias,
sino algunas horas apenas serdn necesarias.

Un rapido viaje a través de los Estados Unidos per-
mite constatar la importancia del esfuerzo levado a
cabo. Aqui se ve construir los cazas, alla los bombar-
deros medios, en otras y en otras partes los grandes
bombarderos, v los grandes transportes crecen y toman
el vuelo.

En las primeras fases de trabajo no se ve nada to-
davia del futuro avion. Las méaquinas y herramientas
gigantescas o pequefias estdn en la obra. Cada una
produce una parte indispensable para los elementos de
este gran rompecabezas,

- Mas lejos; principio del montaje, el taller de sol-
dadura forma un bosque bien alineado de canutillos, de
los que escapan las llamas, asi como las chispas re-
lumbrantes.

En un foso, hombres protegidos de escafandras
lanzan sobre el metal torrentes de arena.

Un servicio especial monta los potentes motores.
Los dieciocho cilindros doble estrella, llegados desnu-
dos de las fabricas especializadas de motores, brillan-
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tes de barniz, van siendo envueltos en sus “capots” y

‘listos para ser fijados en las alas.

Véase, en fin, la nave inmensa en la que ericontra-
mos los aviones listos para el vuelo.

Desde la entrada volvemos a ver las piezas de rom-
pecabezas, cuyo sentido y destino se adivina a me-
dida que se efectiia su montaje.,

En breve nos encontramos en la seccién de plan-
vchas planas y rectangulares; éstas, en un instante, se-
ran transformadas en puntas o trozos de ala y fu-
selaje :

Rapidamente se agregan las plezas, se aglomeran .

todavia unos metros mds, y ya se percibe que el avién
va a salir de la. nada. La carcasa informe se extiende,

tomando su forma definida, cuando el ala y el tren
de aterrizaje estén en su lugar; no faltan al aparato
mas que algunas piezas y sus 6rganos internos: su sis-
tema nervioso,

Los especialistas, a la luz de sus limparas porta-
tiles, se mueven en los misterios de la cabma ya pre-
parada y acondicionada.

Y ahora el avién rueda. Todavia dos contrapesas
van a contenerlo mientras que se terminen los en-
sayos y se proceda a la puesta a punto del sistema
retrictil del tren de aterrizaje y patin de cola..., y el
nacimiento se ha realizado.

Y por toque final, la “toilette” : bajo las pistolas de
los pintores, el aluminio brillante desaparece para que
se le confunda en la inmensidad del cielo y para que
pase inadvertido en las llanuras de la tierra.

La gigantesca organizacién industrial aeroniutica
se ha convertido hoy en el mayor arsenal de la His-

i

toria. - Co i

Este imperio industrial, con sus humeantes fé.bri—
cas, sus minas, sus ferrocarriles y su prop1a flota, ha
dado un tremendo impetu a la pro-
duccién aeroniutica. Inventores, in-
genieros, dibujantes, mecanicos, to-
dos ayudan a doblar y triplicar la
capacidad productora de aquel in-
menso ejército de obréros clasifi-
cados.

Un exponente claro de lo dicho
anteriormente, tanto en la organiza-
cién interna como en la produccién,
lo tenemos en la organizacién Ford:
actualmente estd produciendo cua-
trimotores de bombardeo tipo “Libe-
‘rator III B-247 (“Consolidated
32-4") a razdén de 1.200 por mes; es
decir, més de uno cada hora, a to-
das las veinticuatro horas del dia.

Ademis de producir una gran
cantidad de otros materiales de gue-
rra, como tanques, cafiones, proyec-
tiles y muchos otros, en niimero de
setenta y uno.

En febrero de 1943, Henry Ford
anuncié que en sus recientes talleres
de Willow Run se fabricaba a una
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velocidad aniloga a la de cualquier otro taller de aero-
nautica del mundo.

El pedido de aviones, tanques y municiones ascien-
de a un valor de dos billones de délares, que aquel
arsenal estd terminando para su Gobierno y que equi-
vale a més del doble de la produccién Ford en época
de paz.

Dos factores han permitido a la organizacién Ford
convertir las grandes fibricas que poseia antes de la
guerra en talleres dedicados a las construcciones aero-
nauticas, teniendo en cuenta que esta organizacién ya
se habia dedicado anteriormente a esta especialidad:
el genio técnico de los hombres que rodean a Henry
Ford y la magnitud de su organizacidn, que ha estado
construyéndose durante cuarenta afios.

Ford fué el primero que aplicd con éxito el prin-
cipio de la linea de montaje en cadena para la manu-
factura de un producto grande y complejo. Los obre-
ros de las fabricas fueron adiestrados para que cada
uno fuese un especialista en su propio trabajo. De esta
forma, en vez de hacer un mecédnico ciento y pico de
labores distintas en un automévil, hubo ciento y pico
de mecanicos haciendo una labor especifica sobre cien-
to o mas automdviles.

'Ya antes de la entrada de los Estados Unidos en
la guerra, la organizacion Ford estuvo produciendo
aviones para-los pedidos de Inglaterra; desde enton-
ces, las instalaciones de River Rouge dejaron de fa-
bricar motores de automdviles para dedicarse a la
produccion de motores de aviacidén. Aplicando los mé-
todos de la produccién en masa, merced a una de las
multiples caracteristicas que tiene esta organizacién,
redujeron algunas de las operaciones requeridas en la
construccién de estos motores de veinte horas a veinte
minutos. La produccidén se acelerd de tal modo, que en
el tiempo invertido anteriormente para construir trein-
ta aviones, llegaron a construirse 2.000.

Los elementos principales de las superfortalezas “B-29”, se colocan unos junto
a otres para mostrar graficamente el sistema de montaje empleado,
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Sc inventaron y pusieron en prictica nuevas he-
rramicntas y utensilios, nusvos procedimientos y sus-
tituciones de material. Se construyeron 10030 “jeeps”
—coche pequefio de campafia, que puede desarrollar
velocidades de 100 kilémetros por hora y subir pen-
dientes de 60 grados—. Todo esto se hizo antes de que
cntrasen los Estados Unidos en la guerra en 8 de di-
ciembre de 1941, y no fué méis que el preludio de lo que
se estaba preparando. Para la construcciéon de los gran-
des cuatrimotores dz bombardeo hizo falta una nueva
fibrica con maquinaria nueva y especializada. Se em-
pezd la construccién dz una nueva fabrica en Willow
un, en las cercanias de Detroit, Michigan.

La planta de la fabrica estd constituida por una
sola nave de dos kildmetros de largo por medio de
ancho y cinco pisos de altura. Se extiende sobre una
cxtensién de 343.730 metros cuadrados (sélo en la
cstructura del edificio se emplearon 25.000 toneladas
dz acero). Para los servicios interiores, los inspecto-
res van de una a otra seccidn ecn bicicleta o en auto-
mobviles pequenos.

Tn cl interior s¢ han instalado 1.600 maquinas y
1.000 plantillas y mwedelos. Hay prensas y grandes ci-
zallas de aczro, con enormes cimientos, en los que pue-
den reproducirse millares y millares de componentes
sin la mAs pequefia variacion entre si. De este modo,
los componentes de los aparatos de bombardeo cons-
trujidos en Willow Run serdn intercambiables con los
aviones del mismo modelo, exactamente igual que lo
han venido siendo las piezas de los automoéviles Ford.

Todo el proczso constructivo del cuatrimotor de
30 toncladas tiene lugar bajo un techo unico. Las pri-
meras materias entran por uno de los extremos de la
instalacién, v por cl opuesto salen ya terminados y
rodando sobre sus propias ruedas, dispuzstos para ele-
varse desde las pistas de despegus que se extienden
frente a la fabrica ¢n una llanura de méas de once kild-
metros. Frecuentemente, vuelan directamente a los
frentes de batalla.

A lo largo de toda la instalacién se mueve un sis-
tema de transportadores aéreos, que llevan las distin-
tas partes de los aparatos en una sucesion ininterrum-
pida. Para dar una idea de la magnitud en las opera-
ciones quz se realizan en esta produccién.en masa, tie-
ne uno que imaginarse una instalacién en la que tra-
bajan 110.000 obreros, niimero muy superior a muchas
capitales conocidas.

La instalacién de Willow Run esta a 34 kilémetros
de la antigua de River Rouge. El terreno fué empe-
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Este obrero de una fdbricy aerondutica americong realiza un

importante trabejo para evitar la corrosidn, garantizando lo

entrega de los motores en la zona de guerra. Con ung bomba

de vacio exdirae el aire del interior de una envoltura impermeor

ble de “pliofilm”. El pequsiio orificio por el que se iniroduce
el tubo se cierra despuds vulecanizdndolo.

zado a preparar el 18 de abril de 1941; dos dias més
tarde empezaban a construirse los primeros cimien-
tos. El 13 de mayo fué colocada la primera estruc-
tura de acero, y el 15 de agosto empezaron a trabajar
los albafiiles. £l 30 de mayo de 1942, varios meses an-
tes de 1o calculado, estaba terminada la fébrica.

Y hoy, por las grandes puertas son remolcados los
aviones, donde van a reunirse con sus hermancs, ape-
nas mayores que ellos, vistos sobre el mismo terreno.
Los motores rugen. El pasto se acuesta bajo el viento
de las hélices. Un instante se apaga el rugido tem-
pestuoso de los motores; pero el aparato avanza ya
solo, se lanza y por primera vez sube al cielo, en cuyo
fondo desaparecen los dltimos rayos de sol. A esta
hora, ayer, estos aparatos poderosos no existian.

En el mismo tiempo, en otras fibricas y en otros
terrenos de todo ¢l mundo, otros aviones nacen y to{
man el vuelo.

Asi, cada dia aumenta la fuerza aérea mundial, que
en un futuro muy préximo servird de lazo de unién
entre los hombres. ' :
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EL

La invasion aliada desde el Oeste ha ido acompa-
fiada de la Armada aérea mds poderosa que se ha
conocido hasta ahora. Grandes masas de aviones for-
maron un techo de proteccién cuando los Ejércitos
aliados irrumpieron en las defensas enemigas. Zum-
bando al costado de los grandes bombarderos y cu-
briendo los avances de la Infanteria y unidades aco-
razadas aliadas, iba el por entonces mdis veloz, mas
pesado y mas poderosamente armado de los aparatos
de caza americanos: cl “Thunderbolt P-47”,

Se trata de un aparato de perseccucidn, especial-
mente proyectado para prestar escolta de gran radio
de accidn a los bombarderos diurnos estratosféricos de
los Estados Unidos. El “Thunderbolt” tiene una auto-
nomia de 1.600 kildmetros, y gracias a unos depdsi-
tos complementarios, puede volar mayores distancias,
como las necesarias para acompaflar a las “Fortalezas
Volantes” y “Liberator” americanos,

El “Thunderbolt” ecs lo suficientemente grande
para que se confunda como bombardero de tamafio
medio, siendo ¢l mayor de los aviones de combate mo-
nomotores que se ha construido. Pesa casi el doble
qre el célebre “Spitfire” britanico, y 1.369 kilos mas
aue el “Focke-Wulf 190”. Tiene una cnvergadura de
1..5 metros y un largo de 9,75 metros.
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“THUNDERBOLT”, EL CAZA AMERICANO MAS RAPIDO

s

consiste

Ll potente armamento del “Thunderbolt
en ocho ametralladoras del calibre 50, que en conjun-
to pueden realizar 6.400 disparos-por minuto; 2 sca,
mas de 100 por segundo, contrastando con los cuatro
cafiones “Borsig-Rheinmetall”, de 15 mm., que dota-
ban a los aviones “Focke-Wulf 1907, Los cafiones del

G

avidén aleman eran mas pesados; pero ¢l “Thunder-
bolt” dispone de mayor volumen dc fucgo, confirma-
do por ¢l hecho de que un “Thunderbolt” abaticra so-
bre Amberes a un “Focke-Wulf 190” con las primeras
rafagas de su ametralladora.

RAPIDEZ DE VUELO

La welocidad del “Thunderbolt” se calcula oficial-
mente en mas de 630 kildmetros por hora en vucls
extratcesiérico; pero se ha conscguido una velocida‘l
en nicato superior a 1.150 kilémetros por hora, “re-
cord” mundial que s¢ aproxima a la veclocidad del
sonido,

La velocidad en picado tiene particular importan-
cia. El ataque horizontal contra un bombardcro, favo-
rito de los aviones “Focke-Wulf”’, sucle terminar en
un descenso en picado, que permite la huida mas ri-
pida posible. Al superar al “Focke-Wulf” en la velo-
cidad de descenso en picado, los cazas “Thunderbolt”
obligan al enemigo a abandonar esa tactica. In vuclo
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horizontal, la velocidad del “Thunderbolt” superaba
“en 50 kildmetros por hora a la de su adversario me-
jor, que no puede pasar de la velocidad horaria de
600 kilometros.

El triunfo del “Thunderbolt” se debe principal-
mente a que es un avidn moderno, proyectado des-
pués del comienzo de la guerra con arreglo a las con-
diciones que debe reunir un caza actual, como se ha
comprobado én los combates, También ha influido en
su triunfo el motor de 2.000 H. P., enfriado por aire, y
que mueve una hélice de cuatro aletas, de un didme-
to de 3,60 metros.

Hasta la enormie cantidad de energia calorifica pro-
ducida por el potente motor se utiliza para aumentar
‘la eficacia del avién. El aire es expulsado de tal ma-
nera, que al salir violentamente hacia atrds contribu-
ye a impulsar el avién y aumentar notablemente su
velocidad horaria en varios kilémetros,

No obstante su peso y volumen, el “Thunderbolt”
funciona admirablemente gracias a su habil disefio.
Las largas alas parten del fuselaje, con el borde de
ataque en linea recta hasta la punta, y el borde de
salida formando una ligera curva hacia atras. El fuse-
laje es grande y de seccién redonda, interrumpido por
la cubierta de la carlinga,
ala, y luego en linea interrumpida hasta la cola, que
se eleva con rapidez y se curva con suavidad en el
dorso. Las ruedas retréctiles, bien separadas del fuse-

inmediatamente detras del -

laje cuando el avidn se encuentra en el suclo, se re-’

traen dentro de él en el vuelo.
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PROTECCION DEL PILOTO

Tan resistente como veloz, el avién “Thunderbolt”,
completamente construido de aluminio, facilita al pi-
loto mucha mayor protecciéon contra el fuego enemi-
go que el “Focke-Wulf 190” o el japonés “Cero”, en
cuya construccién no se ha atendido al blindaje ni a la
duracién. Si el “Thunderbolt” pierde "algo en ma-
niobrabilidad por su peso extraordinario, lo compen-
sa de sobra por su superior velocidad, resistencia y
potencia de fuego.

El bautismo de fuego del “Thunderbolt” tuvo lu-
gar casi exactamente a los dos afios de haber volado
por vez primera, el 8 de mayo de 1941, el protot1po
proyectado por Alezander Kartveli, ruso de nacimien-
to, ingeniero jefe de la Republic Aviation Corp.; a los
ocho meses empezo a produc1rse en serie. Cuando se
anuncié por radio la noticia de la entrada en combate
del “Thunderbolt”, fué acogida con vivas exclamacio-
nes de entusiasmo por los 15.000 obreros de la gigan-
tesca fabrica Republic. Una vez pasado el primer mo-
mento de jibilo, volvieron al trabajo, para seguir pro-
duciendo aviones “Thunderbolt” con una rapidez que
ha superado los célculos del Ejército americano.

El nuevo “Thunderbolt” proporciona a los Estados

"Unidos un avién de caza de mayor radio de accién y

capaz de volar-méis aprisa y més alto, cualidades éstas
que le permitirdn escoltar a los bombarderos ameri-
canos de larga distancia.

TRANSPORTE AEREQO DE AVIONES SANITARIOS

Este pequedio avidn ambulancia es desembarcado de un cuatrimotor de transporte
americano por medio de una potente graa.
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NUMERO 3

UNIFICACION INDUSTRIAL

SECCION DE NORMALIZACION INTA

INVENTOS

(Presentacién de documentacién.)

Proyecto INT'A 00 60 10

1. A toda peticién de informe téenico o wuxilio que se
solicite del Instituto Nacional de Técnica Aeroniu-
tica, referente a inventos relacionados con la Indus-
tria Aeroniutica, deberid acompafiar anteproyecto del
mismo en triplicado ejemplar que comprenda:

2. Memoria, '

3. Planos.

4. Pruebas.

b. Posibilidad industrial,

MEMORIA

6. Encuddernada; con hojas, a ser posible, de tamafio nor-
mal A 4 (210 X 297), escritas a maquina por una
sola cara y numeradas correlativamente.

7. Comprenderd los apartados siguientes y por este orden:

8. Titulo.

9. Indice.

10. Anexos.
11. Clasificacién,
12. Objeto, estudio y desarrollo.
13. Consecuencizs y resumen,.
14. 1Indice alfabético.
15. Aval

TITULO

16. .Conviene que sea corto y ‘exprese con toda claridad
el objeto de que se trata. Irad en la encuadernacidn.

89

INDICE

17. Integrado por los dparatos 8...15 y dentro de 12 y 18,
por los capitulos o epigrafes que caractericen la
Memoria.

ANEXOS
18. Integrado por una relacién detallada y numerada de
planos, tablas, grificos, fotografias y muestras que
acompafian a la Memoria,

CLASIFICACION
19. Indicard clara y concretamente, para la rapids dis-
tribucién al organismo técnico que ha de infor-
mar, que se trata de:

20. Materia prima: Metalica, no metslica (orgénica, inorgé-
nica), sintética, quimica.

Pieza: De avién (de motor), de equipo, armamento,
instrumentos, instalaciones 6ptica, actlistica, navega-

cién, radio, electricidad, auxilios.

21.

22. Mecanismo subconjunto: De avién (de motor), de equi-
po, armamento, instrumentos, instalaciones, 6ptica,

aciistica, navegacion, radio, electricidad, auxilios.

Conjunto: De avién (de motor), de equipo, armamen-
to, instrumentos, instalaciones, éptica, actstica, na-
vegacién, radio, electricidad, auxilios.

23.

24. Cuando la idea no permita la clasificacién concreta
arriba indicada, el autor procurari asimilarla a la
que crea masg conveniente. (El objeto es faeilitar

las tramitacién.)

OBJETO. ESTUDIO Y DESARROLLO

25. Constituye el cuerpo de la Memoria, que comenzari
exponiendo las id2as generales seguidas: descrip-
cién detallada y clara, resultados de investigacién
y caleulos, en el orden mas apropiado del estudio.
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CONSECUENCIAS Y RESUMEN

26. Las conclusiones deben quedar bien claras y destaca-
das, puesto que constituyen la parte esencial -para
el informe, y no deben ser extensas.

27. Terminard la Memoria con un resumen que permita
al técnico que ha de informar llegar rapidamente
al conocimiento del objeto del invento."

28. Dentro de cada apartado (25-26), la exposicién de la
idea ir4 ordenada metédicamente; los parrafos, nu-
merados correlativamente, y las férmulag esencia-
les, consecuencia de los caleulos que se desarro-
llan, también numeradas correlativamente en la
forma siguiente:

29. Los datos y resultados de interés fundamental se sub-
rayarin en rojo.

INDICE ALFABETICO

30. Cuando la extensién de las materias tratadas o con-
sultas biboligraficas lo requieran, afiadir, indice al-
fabético en el lugar indicado.

AVAL

31. Conviene que a toda Memoria de invento acompdfie
certificado de técnico o industria competente.

PLANOS

32. " En encuadernacién separada de la Memoria o encarpe-
tados con independencia, a ser posible, en tamafio
normal A 4 (210 X 297), irdn todos los planos, ta-
blas o graficos, fotografias, ete., que no estén in-
tercalados en el texto; debidamente ordenmados vy
numerados.

33. El formato de planos, a ser posible, de la serie A (for-
mstos normales), v su doblado en A 4 (210 X 297).

34. Las escalas de dibujo de los planog serén las normales:
1:1, 1:2’5, 1:5, 1:10, 1:20, 1:50, 1:100, 1:200, 1:500,
-1:1.000.

35. Ampliaciones: 2:1, 5:1, 10:1,

NOTAS

36. Demasiados nimeros en el texto de la Memoria, difi-

cultan su estudio y consulta, y por ello es conve- -

niente inctuir aquellas tablas o cuadros de valores
extensos en el anexo de los planos.

37. Las figuras y graficos de reducidas dimensiones o que
tengan gran dependencia con el texto, deben acom-
pafiar @ éste, y las de cardcter auxiliar o de gran
tamafio, deben ir en el anexo de planos, tablas, ete.

PRUEBAS

38. Si existe un prototipo del invento, se acompafiard a
la Memoria a continuacién de 13, todas aquellas
pruebas y ensayos a que pueda someterse.

39. Si el prototipo es una modificacién de un modelo exis-
tente, acompafiard igualmente las pruebas y eénsa-
yos que se exijan y estén en vigor, como medio de
comparacion.

POSIBILIDAD INDUSTRIAL
40. Formando parte de la Memoria, y a continuacién de 38,

un informe completo sobre posibilidad de produc-
cién en la industria nacional, déonde y en qué con-
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diciones de fabricacién, o necesidades en instala-
ciones, elementos o materias primas nusvas para po-
nerlo en ejecucion.

41. Cada anteproyecto, conjunto de Memoria encudderna-
da y carpetilla de planos, se presentard en una car-
peta general.

Normas Aeroniuticas Espafiolas (INTA).

TEMPERATURAS DE ENTURBIAMIENTO Y CONGELA-
CION DE CARBURANTES

Proyecto INTA 15 02 05,

(Medidas en mm.)

GENERALIDADES

1. Temperatura de enturbiamiento de un carburante o
lubricante es aquella a la que empiezan a s2pa-
rarse del conjunto, por cristalizacién, algunos de
sus componentes al enfridr en condiciones determi-
nadas.

2. Temperatura -de congelacién es aquella a la que el’
producto se espesa de tal modo, que no fluye por
la accién de la gravedad en las condiciones que se
especifican postariormente.

ENSAYOS

Temperature de eniurbiomiento,

3. El producto ha de estar perfectamente homogéneo 'y
transparente, debiendo filtrarse, si procede, a tra-
vés de papel de filtro bien seco para eliminar toda
impureza en -suspensién,

4. Al iniciar el ensayo, el producto ha de encontrirse
a 15°, como minimo, por encima del punto de entur-
biamiento, determinado aproximadamente en un en-
sayo previo. i

5. Se vierte el producto en el interior del vaso a), (figu-
ra 1), enrasando su hivel entre las dos rayas indi-
cadoras.

6. Colocar el vaso a) en el interior del d), y ajustar

el termémetro en a), de forma que quede pearfec-

. tamente vertical y descanse en el fondo del vaso
{(figura 1).

7. Introducir después el sistema en la mezcla frigorifi-
ca, mantenida a uncg 15° por debajo del punto de
enturbiamiento, determinado aproximadamente en un
ensayo previo.

8. Se observa la temperatura continuamente, sacando el
vaso a) por cada descenso de 1° con cuidado de
no agitar el producto; observar su aspecto y colo-
car de nuevo en el bafio con toda rapidez, no de-
biendo emplearse en todas estas operaciones un
tiempo superior a cuatro segundos.

. 9. Tomar como temperatura de enturbiamiento aquella en
que se cbserve un neto enturbiamiento del produc-
to. Repetir el ensayo otras dos veces.

Temperatura de eongelacion.

10. Terminadds las operaciones anteriores, elevar el ter-
mémetro verticalmente, hasta que el comienzo del
capilar quede de 3...4 mm. por debajo del nivel del
liquido.

11. Fi producto ha de encontrarse 10° grados como mini-
mo por encima de la temperatura de congelacién
(determinada en un ensayo previe) al introducir
el sistema en la mezcla frigorifica.
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12. Se observa la temperatura continuamente, sacando el
vaso ) por cdda descenso 2° con las mismas
precauciones del ensayo anterior, inclinandolo li-
geramente para comprobar si el liquide continfia

REVISTA DE AERONAUTICA

Recipiente metdlico o de vidrio. Dimensiones,

1. 4 indicadas en la figura 1, destinado a cama-
ra de aire entre el refrigerante y el vaso.
© 15. 5 Rodaja de corcho para centrar el viso.
15. 6 Disco de-corcho de base para el vaso.
15. 7 ' Bafio refrigerante aislado exteriormente con gu-

tapercha, con soporte interior para el vaso,
v dos orificios en la parte superior: uno,
central, para e] vaso, y el otro, lateral, para
el termémetro. Dimensiones, indicadas en la
figura 1.

MEZCLAS FRIGORIFICAS

16.  Para temperaturas 4 5 ... 0° hielo y agua.
17.  » > 0. —10° oo hielo triturado y sal.
- 18, » » — 10 ... — 20° e hielo triturado y clo-
. ruro cdlcico.
19. > » — 20 .. — £0° ... nieve carbdnica y ace-’

tona o alcohol.
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RESIDUO DE EVAPORACIGN
(Resinas o gomas actuales en los carburantes.)
Proyecto INTA 15 02 06.
GENERALIDADES

Se denomina residuo de evaporacién, y especificdmen-
te resinas o gomas actuales, én los carburantes, al
residuo obtenido por evaporacién libre de un liqui-
do en las condiciones indicadas,

L

ENSAYO

fldido.

13. Se da por terminado el ensdyo cuando, inclinado el -
vaso hasta quedar vertical la superficie del conte-
nido, no se aprecie movimiento de éste. La tem-
peratura. de congelacibn es 2° superior a la leida
en el momento en que esto ocurre, Repetir ¢l en-
sayo otras dos veces.

medidas en m.m.
b
bt
in ¢ int. 50 +33
_,.s'.ﬁ‘ 1.‘
) ;
e dintésar
wy
o alld
£
EE -
daja de corche Lf T @
de S mm - 3 oy
7 4 [
1l @ L)
Disco decor- e =
cho de Genm ’
g
# 139
RESULTADO

14. En tres ensayos concordantes:

14. 1 Las temperaturas se expresaran en grados cen-
tigrados.

14. 2 Diferencia ‘entre las tres temperaturas; méaxi-
ma, 2°.

14. 3 La temperatura del ensayo es la media de los
tres valores obtenides.

MATERIAL

15. Se necesitan:

15. 1 Vase cilindrico de fondo plano de vidrio trans-
) parente, Dimensiones indicadas en la fi-
gura 1.

15. 2 Dos termémetros de longitudes 220...224 mili-
: _metros, Uno con escala de —38...+50° y
otro —60...4-20°, apreciands ambos 0,1°,

15. 3 Dos. tapones de corcho para sujecion de los ter-
moémetros,

91

2. Calentar en bafio-maria, hasta evaporacién, 100 cen-
timetros c@bicos del liquido en cépsula semies-
* férica de vidrio de 9 ecm. de didmetro y 30...35
gramos de peso, bien limpia y desecada en estufa
hasta peso constante. i

Desecar después la cépsula en estufa a 100° durante
hora y media. .

4. Pesar después de enfriada en desecador con cloruro

calcico, durante cuarentda y cinco minutos,

3.

RESULTADOS

5. El residuo de evaporacién se expresari en mg/1¢0 cm3.

6. En el caso de carburantes con residuo mayar de
5 mg/100 cm3, examindr antes a simple vista, para
conocer si el residuo contiene cuerpos extraficz, que
pueden ser impurezas en suspensién, plomo vreci-
pitado o aceibes.

7. En los dos casos, filtrar el carburante y repetir el
ensayo. )

8. Cuando contiene aceite y no es apreciable a sinnl
vista, se observa el residuo, sometido a la T
cion de la lampara de cuarzo. Aun con pequeiil
simas cantidades, se observari una clara fluores-
cencia azul-violeta.

Normas Aeronduticas Espafiolas (INTA).
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DEFINICION DE POTENCIAS DE LOS MOTORES
NORMALES

Proyecto INTA 90 00 10.

POTENCIA MAXIMA AL DESPEGUE

1. Es la potencia de un motor a la altura cero de la
atmésfera tipo, bajo las condiciones de funciona-
miento indicadas por la casa constructora sobre:

Namero de vueltas por{ Las que determine la casa (se de-
minuto nominaran méximas).

Masriposa de gases ....... Completamente abierta.

Tiempo de funciona-)

miento .........cocoeinnnnn \Como minimo, cinco. minutos.

POTENCIA 100 % O INTERNACIONAL

2. Es la potencia de un motor a la altura cero de la
atmésfera tipo, bajo las condiciones de funciona-
miento indicadas por la casa constructora sobre:

_ Ntmero de vueltas por| Las que determine la casa (se de-
minuto nominaréan internacionales).

Mariposa de gases ........

]

Completamente abierta.

En pruebzs de homologacion en
duracién,.las dos primeras horas
Tiempo de funciona-| a la potencia 100 %; cincuenta
miento .......cooiiiiiennns horas a los 9/10 de esta poten-
{ cia, y después dos horas a las

. de 100 %.

POTENCIAS DE CRUCERO
3. Se sobreentiende al nivel del mar. La casa constructo-
ra debara fijar tres potencias en éste grupo:

a) Potencia méxima de crucero.
b) Potencia media de crucero.
¢) Potencia deseadd de crucero.
4. Se indicarédn los dztos de presion de admisién y
v. p. m. correspondientes a cada caso.

5. Estas potencias se expresarin en % de la potencia
100 % o internacional.

NOTA

6. Durante la homologacién en banco sz deducirén las
potencias en funcién de la siguiente férmula:

760 529 4 2,
Y S il din wiia
L X X Ty

e = Potencia corregida.

We

Wr = Potencia leida.
t, = Temperatura ambiente en ¢] banco de pruebas.
P, = Presién 'ambiente en el banco de pruebas.
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" DEFINICION DE POTENCIAS DE LOS MOTORES
DE ALTURA

Proyecta INTA 90 00 11,

' POTENCIA MAXIMA AL DESPEGUE

1. Es la potencia de un motor a la altura cero de la
atmébsfera tipo, bajo las condiciones de funciona-
miento indicadas por la casa constructora sobre:

Nimeros 55 - 56

Presién de admisién ..... Que determine la casa.

Ntmero de vueltas por ( Idem id. id. (se denominarin ma-
minuto ximas).

( En la posicién correspondiente a la
presién de admisién indicada an-

Mariposa de gases ........
: teriorments.

Tiempo de funciona-!) P . .
. ini minutos.
miento ....cooviveeniiinennn § Como minimo, cinco minutos

POTENCIA MAXIMA EN ALTURA

2. Es la potencia de un motor con la mariposa de gases
completamente abierta y funciondmiento minimo de
cinco minutos, para la misma presién de admisién
y ntmero de vueltas de “potencia méaxima al des-
pegue” obtenida a la altura de restablecimiento. Se
entiende por altura de restablecimisnto la mixima
a la que el motor mantiene la prasién y con €l na-
mero de vueltas de la potencia maxima al despegue.

POTENCIA 100 % O INTERNACIONAL (EN EL SUELO)

3. Es la potencia de un motor a la altura cero de la
atmésfera tipo, bajo las condiciones de funciona-
miento indicadds por la casa constructora sobre:

Presién de sdmisién ... Que determine la casa.

Ntmero de vueltas por| Idem id. id. (se denominaran in-
minubto ...coeeeiiiiiininn | ternacionales).

En la posicién correspondiente a la
presién de admisién indicada an-
teriormente.

Mariposa de gases .......

En pruebas de homologacién en
duracién, las dos primeras horas
a la potencia 100 %; cincuenta
horas a los 9/10 de esta poten-
cia, y después dos horas a la
de 100 %.

Tiempo de funciona-
miento ...ceeviiiiiiiiiinns

POTENCIA 100 % O INTERNACIONAL (EN ALTURA)

4. Es la potencia de un motor con la mariposa de ga-
ses completamente abierta para la presion de admi-
sibn y ntmero de vueltas de “potencia 100 % en
el suelo” obtenida a la altura de utilizacién. Se en-
tiende por altura de utilizacién la méxima 4 la que
el motor mantiene la presién de admisién y nGmero
de vueltas de la potencia 100 % en el suelo.

/ En pruebzs de homologacién én
duracién, las dos primeras horas
a la potencia 100 % en altura;
cincuenta horas a los 9/10 de
esta potencia, y después dos ho-
ras Még a las de 100 %.

5. Tiempo de fun-<
cionamiento ... (

POTENCIA DE CRUCERO

6. Es la potencia de un motor a la dltura de utilizacién.
La casa constructora debera fijar las tres potencias
de este grupo:

a) Potencia maxima de crucero.
b) Potencia medis de crucero.
¢) Potencia deseada de crucero.

7. Se indicardn los datos de presién de admisién 3y
v. p. m, correspondientes a cada caso.

8. Estas potencias se expresarén en % de la potencis
100 % en altura.

NOTA

9. Durante la homologdcién sin banco de prueba de al
tura dedfizease 1a potencia en funcién de la tem
peratura, presién atmosférica y potencia observa
das durante la pruebd, o
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c _ 529+ 7% | coeficiente de correccién por tem-
17 52944, | . peratura de aire aspirado.
C, =1+ 1 P — Py | coeficiente de correccién
L 100 35 { contrapresién escape.
_ ‘ s cocficiente de correc-
G =1+ 0,00063 p* (% —#) cién del compresor.
¢, = Temperatura ambiente en el banco de pruebas.
¢, = Temperatura a la altura Z de la atmésfera tipo.
P, = Presién ambiente en el banco de pruebas.
{ Presién a la altura Z de la atmésfera tipo
P, =

/o presién en la cidmara de depresién.

|
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Pa
B relacion del compresor.

p =
Pa = y presién de admisién o presién a la salida del
| compresor.
We= Wr X ¢ X G X G
Pac = Ps X C.
W, = Potencia corregida.
Wr = Potencia leida.
Pa, = Presién de admisién corregida.
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Sistema de alimentacion de combustible del motor
Hispano Suiza, tipo 12-Z-89

Zona Territorial nam. 4 de Industrias Aeronduticas (1)

Hay una posicidén del émbolo para la cual la inyeccién
es nula, por efectuarse el retroceso del combustible a partir
del primer momento, y otra para la que =s maxima por no ini-
clarse el retroceso del combustible hasta el final de la ca-
rrera del émbolc. El retroceso de la gasolina se efecttia cons-
tantemente a partir del momento en que se inicia, porque
=] rebaje helicoidal que lleva el émbolo no tiene forma de
canaladura, sino que tiene un desarrollo trapecial, siendo
una de sus aristas belicoidal y siguiendo la opuesta una ge-
neratriz (ver detalle).

Cuando cesa la accién de 1z leva el émbolo retrocede por
la ‘accién de su muelle recuperador S.

Cuando actiia el regulador automitico del motor, hace
desplazarse la cremallera m, por medio de un servomotor,
accionando simultdneamente los seis sectores dentades 2, y
girando con ellos las ranuras en que s alojan las dos ore-
jetas del €mbolo. De esta forma gira éste y proporciona la
regulacién en la dosificacién de gasolina inyectada en cada
embolada, y asi la de la riqueza de la mezcla.

La cremallera lleva un indice, que se desplaza por una
escala, con objeto de poder observar en banco la marcha de
la regulacion.

La gasolina sobrante sale de la conduccion interior de
la bomba por medio de una valvula, y se le hace volver al
depdsito. ‘ ‘

El 4rbol de levas gira dentro del carter de la bomba so-
bre tres cojinetes: uno- central, a friccién, y los extremocs
de bolas. Su velocidad de giro es la mitad de la del cigiie-
fial, y el orden de inyeccidén: 1-5-3-6-2-4, que coincide, na-
turalmente, con el de encendido en el correspondiente blo-

que. El calaje de las Jevas es en el orden citado, a 60° entre
cada dos de trabajo consecutivo,

El arbol de levas se cala para efectuar la inyeccion en
la carrera de admisién, 75° después del P. M. S. Anterior-
mente se efectuaba solamente 25° después, pero la expe-
riencia ha demostrado que el funcionamiento del motor es
mas suave con el primer calaje citado.

La cantidad de combustible inyectado en cada embolada
varia entre un valor nulo y un maximo, que aproximada-
mente es, teniendo presente que el didmetro del émbolo es
11 mm. y su maxima carrera de inyeccién 7 mm.,

T T
— D* . L= —11*, 7 =660 mm?® = 0,66 cm3.
4 4

Esta carrera de inyeccién de 7 mm. corresponde a un
dngulo aproximado de 50° (obtenido graficamente sobre
el dibujo (V. figura) de la teva v rodillo un angulo de 51,5°;
pero tomamoes 50° porque la inyeccién termina ligeramente
antes de Ilegar el émbolo a su punto superior). Este dngulo
de 50° supone un giro de cigiiefial de 100°. Como la inyec-
cién empieza 75° después del P. M. S. al terminar la inyec-

"¢cién, el émbolo del motor habrd barrido el espacio corres-

pondiente a un 4ngulo de giro de mufiequilla de 175°, es
decir, hasta 5° antes de llegar al P. M. 1., siendo practica-
mente €l espacio barrido la totalidad del cilindro, que su-
mado al volumen de la cidmara de combustién, suman 3.500

centimetros cibicos.
La relacién volumen de gasolina/volumen total seria en
este caso ‘
0,66

—6
5566—188)(10

(1) Por error involuntario en el nfimero anterior se indicé al Ingeniero sefior Alvarez Sinchez como autor del presente

articulo,
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Numeros 55-56

Esta inyeccién maxima estard prevista para una presién
de admision alta. Supongamos la de despegue, 920 mm/kg., y
veamos la riqueza de mezcla en tanto por ciento del peso
total :

‘ 0,48 gr.
Peso de 0,66 cm? de gasolina = 0,66 X 0,73 = ﬁ

Peso de 3,5 1. de aire, a 920 mm. de presién y 88° d=
temperatura (el compresor aumenta la temperatura del aire
en 73°%): :

P; v = 15 P15 (1 + o . A Z‘) .
Pr =920 mm. ‘ '
‘ ,mm P oo 920 X 3,5
2: = 3,5 litros, Vs = = =
P14 a.Ad 73
Py = 760 mm. . 760 {1 4+ —
1 273
‘= 273 = 536;—2;3 = 3,344 litros.
A =73° ’
1 litro de aire a 760 mm. y 15° C. pesa 1,2255 gr. .
3,344 » » » » » » % - 4’098 gr-
. 48 , .
Riqueza = 4,—0-9—8- = 10,4 9/, de gasolina,

"1 que es una mezcla demasiado rica, pues
la normal es de 6,7 a 6,8 pcr 100.
Supongamos ahora una presidén de
admision, I.250 milimetros, anulando la-
accion del limitador. El volumen del
aire del cilindro, reducido a condiciones
ncrmales, sera:
1.250 XX 3,5
1T T oy
ANGULE DF CIRO D va m . 73
2 5 CIRD DE LEV: WRA 760 {1 + —_—
INYECCION MAXIMA.~ BCr1E4 DE 273
INYECCION TIFO "LAVALETTE" ’
DEL MOTOR H.5.TIPO '22 89 . 4‘375
= ——— = 4,543 litros,
962,92 _
1 litro........ 1,2255 gr.
=5 .
4543 » ........ < X = 5,567 gr
. 4 . o
Riqueza = ——— = 8,6 9/, de gasolina, mezcla asimismo rica.
5,567

Supongamos, por fin, la maxima presién que puede ob-
tenerse, que serd en tierra sin limitador, o sea, recordando
que el compresor la eleva 1,93 veces, 760 X 1,93 = 1.407
milimetros.

El volumen del aire del cilindro, reducido a condicianes
normales, serd =n este caso:

_ 1467 X35 51345

Vie = - = 5,332 litros.
16 562,92 96392 itros
1litro........ 1,2255 gr. L
5332 » ..., X X = 6,534 gr.
Ri a : 7,3 9/, de gasolina
iqueza = — . — le oa ]
¢ 5534 2 ldes

De lo expuesto se deduce que la maxima inyeccién pro-
duce en todos los casos, incluso en aguellos en que la pre-
sion de admisidon es muy superior a la admisible, mezclas
en exceso ricas, por lo que en la utilizacién del motor no se
llega nunca a ese limite maximo de inyeccidn,
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VOLTOLISIS DEL ACEITE DE OLIVA

Por A. MORA, Jefe de la Seccién de Quimica del Instituto Nacional de Técnica Aerondutica,

y A. VIAN, Doctor en Ciencias Quimicas, de la misma Seccién.

PARTE BIBLIOGRAFICA

Desde los tiempos de Berthelot se conocen con cierto de-
talle algunas reacciones quimicas provocadas por descargas
eléctricas, de las cuales la mejor estudiada por este autor
fué la descomposicion de los hidrocarburos,

Las transformaciones quimicas que se obtienen por ac-
cion de las descargas eléctricas alternas y de alta tensién

apenas habian sido aplicadas mds que a los gases hasta que

el belga Hemptine (1), a principios del siglo actual, las ex-
tendio a los cuerpos liquidos. Resumiendo los estudios de
Hemptine se obtiene la conclusién de que las citadas des-
cargas disocian las moléculas, con la particularidad de que
los productos de tal disociacién pueden no ser los mismos
cuando se trata de sustancias isémaras.

Sometiendo los aceites minerales y grasos a la accién
de las descargas eléctricas silenciosas se obtiene una eleva-
cién de viscosidad’; circunstancia que constituye la razén de
nuestro estudio, orientado en el sentido de determinar las
propiedades lubricantes de los productos finales de esta ope-
racion. '

El primero en utilizar estos fenémenos con fines prac-
ticos fué el mismo Hemptine (1), de la Rhenania Os-
sag A. G. En el mismo sentido continudronse los trabajos
por parte de Siemens Halske A. G., propietaria de las pa-
tentes 463.643 y 46-6813 (alemanas), y por la I. G. F., que
posee la D.R.P. 516.613. La firma Boehringer Soehne es
propietaria de las D.R.P. 187.788 y 189.332.

El estudio teérico el proceso en virtud del cua] tiene:

lugar el citado aumento de viscosidad ha sido emprendido,
entre otros investigadores, por la escuela de Nernst (Stern,
Hock, Vegel) (2), por Eichwald (3) y también por los qui-
micos de la firma Siemens, Gerdien y Becker (4).

Es condicién necesaria que la descarga eléctrica afecte
a] aceite, dispuesto en forma de capa muy fina, para lo cual
se ha recurrido, en los aparatos de laboratorio, a formar
una espuma del mismo, a través de la cual salta con mds
facilidad la descarga, o a distribuir el aceite por rotacién
n capas delgadas en los voltolizadores industriales. Para
formar las espumas, por cuanto con ello se ceba la pro-
luccién de las descargas, se utilizan gases diversos: hidré-
yeno, nitrégeno, sulfuro de hidrégeno, oxigeno, aire, gases
1wobles, etc.

Conviene aclarar que la presencia de estos gases 10 es
lecesaria en todos los casos, aungue si conveniente, espe-
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cialmente cuando se trabaja con productos de poca facili-
dad para formar estas espumas. Por lo demas, la finalidad
postrera del empleo de un gas auxiliar se basa en la necesidad
de activar la circulacién de! producto en el aparato; la ma-
yor velocidad de circulacion ha de conducir a productos fina-
les de mayor homogeneidad, en cuanto a desarrollo molecu-
lar se refiere. Por otra parte, entre el producto que se vol-
toliza y el gas auxiliar se pueden producir seacciones se-
cundarias que conducen a la formacién de sustancias muy
diversas, seglin la naturaleza de uno y otro. Asi, emplean-
do hidrégeno, gas que por su parte se produce durante la

_violtélisis de hidrocarburos y grasas, supénese que se hidro-

genan estas sustancias, saturdndose sus dobles enlaces, si los
hay. Empleando oxigeno durante la voltdlisis de la decalina,
Fromadi (5) encuentra ozénidos en el producto final, mien-
tras que la atmosfera de nitrégeno conduce a la presencia
de derivados nitrogenadoes. De la misma forma, Hock y Not-
tebohm (6) acusan haber hallado un 4-6 por 100 de S en
el producto de la volt6lisis de los aceites de linaza o de colza
con gas sulfhidrico. El oxigeno y el aire acenttian la exida-
cién de los productos tratados, por lo que, en el caso de las
grasas, por ejemplo, solo resulta adecuado su empleo si se
pretende obtener productos finales que hayan de utilizarse
para lacas, )

La teoria admitida para explicar los fenémenos que tie-
nen lugar en el proceso de la voltélisis es debida a fundamen-
talmente a Nernst, aunque modificada en detalle por Becker
de acuerdo con los resultados de sus experiencias.

Se admite que la descarga eléctrica ioniza por choque
eléctrico el gas auxiliar (o directamente el aceite), cuyos
iones, fuertemente activados por el campo eléctrico creado
por una tensién de varios miles de vcltios, chocan contra
las moléculas de aceite, de las que arranca algtin dtomo de
hidrégeno; los radicales que asi se forman se combinan
entre si—“polimerizindose”—(11). Si en la sustancia pri-
maria existen dobles enlaces, éstos pueden ser saturados
mds 0 menos completamente por el hidrégeno desplazado
del resto de la molécula. En realidad, estd por aclarar si la
ionizacién de la molécula tiene lugar efectivamente por la
accién del choque de los iones gaseosos, si son los electro-
nes, o si se trata de una ionizacién provocada por la radia-
cién ultravioleta de la descarga—como supuso Warburg
para la ozonizacién—, o es debida, y esto parece lo mernos
probable, al intenso efecto térmico local que acompafia a la

~ descarga. En el estudio de la influencia de la atmésfera ga-

seosa sobre los productos obtenidos, L. Hock (7) llega a la

- conclusion de que el hidrégeno representa un nrapel excep-

.
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cional, pues, dada su mayor ligereza, una vez ionizado y prc-
yectado por la descarga, es capaz de penetrar mwas prefun-
damente en la capa de aceite que los iones de mayor volu-
men y masa, como N, O, etc.

Admitese que las moléculas formadas segun el proceso
que antecede se dispersan coloidalmente en el seno de las
que todavia permanecen inalteradas, a cuya circunstancia
hay que atribuir las especiales propiedades de los “voltoies”
{Hock).

La hipdtesis enunciada ha sido comprobada, entre otros,
por Eichwald (3), mediante la voltdlisis del dcido oleico libre.
Este investigador ha llegado a un grado de condensacién de la
molécula del 4cido citado del orden de las 6.000 unidades
de peso molecular; al mismo tiempo que tiene lugar este
crecimiento del p. m. se observa una notable disminucion
del indice del iodo, formandose cantidades apreciables—mas
del 11 por 100—de 4cido estedrico; y como esto ocurre aun
operando con nitrégeno como gas auxiliar, hay que conve-
nir que estamos en presencia de un fendémeno de hidroge-
nacién, cuyo hidrégeno no puede provenir mas que de la
rotura de las moléculas del 4cido graso por efecto de las
descargas. En este sentido Becker (4) ha podido demostrar
también la produccién de hidrégeno purisimo y determinar
su cantidad, que oscila alrededor de 10 litros, ¢. n., por
cada Kwh. de energia. La formacién de hidrégeno ha po-
dido ser observada también en la voltdlisis de productos in-
organicos que tienen hidrégeno en su molécula.

La marcha del proceso, principalmente en lo que se re-
fiere a rapidez, depende de la facilidad con que se forman
las espumas; esto, a su vez, varia con las caracteristicas
fisicas, como son la viscosidad, tensién superficial y cons-
tante dieléctrica, entre otras; indudablemente, han de par-
ticipar también en este efecto las caracteristicas eléctricas
con que se trabaja: tensién y frecuencia, ademds de! tipo
y condiciones del aparato empleado (distancia entre los elec-
trodos, material metalico o de vidrio, etc.); pero, ademds,
hay otros factores de orden quimico que tienen una impor-
tancia considerable (12). Voltolizando aceites minerales tipo
parafinico y aceites vegetales, y decalina y tetralina, se ha
podido comprobar que todas las sustancias que contienen
dobles enlaces espuman mucho menos que las de molécula
saturada. Si advertimos la gran semejanza estructural y si-
militud de propiedades fisicas y eléctricas de la decalina
—compuesto saturado—y la tetralina—que posee dobles en-
laces—, se concluye por atribuir a éstos la causa de la dife-
rencia en las propiedades espumantes de una y otra.

Temp. ebuil. Densidad (20°) Din/ecm. K. dieléctr.
Decalina, «v..... 189-191 0,884 31,48 2,13
Tetralina, ..oee.. 205-207 0,976 34,21 2,66

El doble enla:cé act@ia, pues, como depresor (Becker).

Hasta aqui solo hemos hecho referencia a compuestos
orgénicos de cadena abierta, cual los glicéridos o aceites mi-
nerales, saturados o no. Las cosas ocurren de manera dis-
tinta cuando se voltclizan productos de naturaleza ciclica.
Considerando €l caso de la decalina, saturada, pero ciclica,
Becker ha podido observar, junto a un incremento gradual

“
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de la viscosidad, la presencia de productos de mayor volati-
lidad que la decalina inicial; al mismo tiempo aumenta la
proporcion de dobles enlaces en el producto de la reaccién.
De los andlisis y pruebas efectuadas por dicho investigador
viene la conclusién de que la decaling se descompone por
accién de la descarga en butano y dihidrobenceno, segin la
reaccion

HzH H, H CH,
i \ H g HS } ‘ H + l (H
o2 \/H\/ 2 2N/ s
Hy ° H, H (Hy

El butano, dada su volatilidad y las bajas presiones que
reinan en.el aparato, se elimina; el dihidrobenceno sera el
principal responsable del aumento progresivo observado
para el indice de iodo y de la mayor volatilidad del produc-
to final. No obstante, la reaccién indicada es sélo parcial;
también hay condensacién, con la consiguiente formacion de

" productos de elevada viscosidad y gran peso molecular.
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Otre tipo de productos ha sido ensayado también: el
caucho natural y el caucho artificial a base de isopreno. En
el primer caso se ha empleado decalina como disolvente e
hidrégeno como gas auxiliar; Hock y Nottebohm (6) han
observado una isomerizacién unida a un aumento de la sa-
turacién de dobles enlaces—menor indice de iodo—, aumen-
to también progresivo de la viscosidad, del peso molecular
y de la temperatura de fusién—reblandecimiento—, llegan-
do a un producto final que puede incluso tener estado soli-
do pulverulento, que, con la misma composicién elemental
que el producto de partida, se puede ccnsiderar como cau-
cho ciclico. El caucho sintético ensayado, que por sus pro-
piedades cabe considerar inicialmente como de cardcter ci-
clico, se comporta de manera analoga, con la diferencia de
que al principio la modificacién de las caracteristicas indi-
cadas antericrmente tiene lugar en sentido contiario—decre-
ciente—. Existe, pues, la posibilidad, segfin los citados auto-
res, de establecer por este camino una cierta similitud desde
el punto de vista fisico y quimico entre ambos productos.

Vistos los dos efectos—polimerizacion y reaccion en €
gas auxiliar—que puede producir la voltélisis, ha sido apli-
cada en ambas direcciones a problemas técnicos concretos
En la revision de este punto citcunscribimos nuestro comen-
tario a las aplicaciones de més relieve dadas a las voltolisis
de sustancias liquidas, y dentro de éstas, a los aceites y sus
derivados inmediatos.

Sin duda, 1a aplicacién que parece presentar perspecti:
vas mas amplias, desde el punto de vista técnico, es la utilt
zacién de las descargas eléctricas silenciosas para obternes
lubricantes de sintesis partiendo de aceites minerales de poc:
viscosidad, de glicéridos o de mezclas de ambos productos
para llegar a productos finales de grado de viscosidad pre
viamente elegido de acuerdo con las necesidades y en fun
cidn del tiempo e intensidad del tratamiento.

Dentro del campo de los lubricantes, se utilizan tambiés
productos voltolizados, cual la ceresina, por ejemplo, lleva
da hasta un espesamiento de 190° E a 100° C, como depre
sores del punto de congelacion. La adicion de un 0,1 por 10
de este producto a un aceite que congele a 0° hace descen
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der esta caracteristica hasta 25°, seglin la patente france-
sa 774.421, : ’

Los japoneses han utilizado la voltélisis para la desodo-
rizacién de los aceites de pescado sin alterar su contenido
vitaminico. . ‘

Si la voltolisis de ciertas sustancias, como decalina, te-
tralina, aceites de linaza, colza, y aun del mismo de oliva,
como hemos observado nosotros, se prolonga suficientemen-
te, se llega a una complicacién molecular en la que aparecen
cuerpos tipicamente macromoleculares, los que, por presen-
tar en ciertos casos propiedades secantes y una gran inso-
lubilidad, se comportan bien como material para la elabo-
racién de lacas. Becker ha obtenido estcs resultados partien-
do de la tetralina, y Hock y Nottebohm partiendo de aceite
de linaza—secante—y de aceite de colza—no secante—.

Hock, asimismo, utiliza los productos sélidos (““voltofis-
che’) que se obtienen por una valtdlisis a fondo del aceite
de linaza, como material para cargar el caucho. Si la misma
voltdlisis se efecttia con sulfuro de hidrégeno como gas au-
xiliar, parte del azufre del mismo se fija sobre las molécu-
las del aceite, obteniéndose un factis de excelentes propie-
dades, pues mantiene su elasticidad aun cuando se le calien-
te a 200° en atmdsfera de hidrégeno o de sulfhidrico, mien-
tras los factis clasicos, productos de vulcanizacién, sufren
descomposicién en condiciones mucho menos enérgicas.

Iwamoto (8), voltolizando el 4cido oleico en presencia
de catalizadcres y en atmésfera de hidrégeno, descubri6
que la accion polimerizante de las descargas puede llegar a
ser eliminada, quedando el fenémeno circunserito a una sim-
ple hidrogenacién. El procedimiento puede, pues, emplear-
se para la sintesis del acido estedrico partiendo del oleico
—idea inicial de Hemptine—o para endurecimiento de gra-
sas. Pero parece que sea dificil hacer competir industrial-
mente este método con los que hoy dia se utilizan para igual
finalidad con gran rendimiento y economia. '

Y por no alargar excesivamente estas lineas, solo citare-
mos ya la via de aplicacion abierta a la voltdlisis, mediante
la condensacién de gases, para llegar 3 obtener hidrocarbu-
ros liquidos del tipo de las gasolinas, Becker (4) y Ellis (g).

PARTE EXPERIMENTAL

Como se deduce del anterior resumen bibliogré fico acerca
dela aplicacion de la voltélisis 5 la obtencién de aceites lubri-
cantes de elevada viscosidad, cabe esperar que con él se obten-
gan estos cuerpos en condiciones utilitarias excelentes par-
tiendo del aceite de oliva, tan abundante en Espafia.

En efecto, la baja viscosidad de este aceite lo hace in-
aplicable, en su estado normal, para ciertos usos, €OMmo, por
ejemplo, para lubricantes de los motores de explosién de ci-

lindrada media y grande. Lcs casos en que ha sido inten-

tada su utilizacion, en el uso a que nos referimos, ha obli-
gado a unas previas transformaciones para el aumento de
la viscosidad.

Los procedimientos utilizados para este fin consisten fun-
damentalmente en el tratamiento con azufre o el soplado
con aire, en caliente; en ambos casos se obtiene un lubri-
cante con viscosidad muy superior al de oliva original, pero
con variacién notable en sus primitivas cualidades. En efec-
to, la oxidacién y subsiguiente polimerizacién por efecto
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combinado de la temperatura y del aire, da lugar a la for-
macion de cuerpos de elevado peso mclecular (resinas, as-
faltos), que, por ser solubles en el aceite, originan una apa-
rente elevacion de aquella caracteristica, al ser determinada
en cualquier aparato de los utilizados normalmente,

Este soplado produce un envejecimiento artificial del
aceite vegetal, al aumentar notablemente también su indice
de acidez y su carbono fijo. En ello se funda justamente el
sistema utilizado en nuestros laboratorios para la determi-
nacion de la facilidad al envejecimiento de un lubricante de
aquel origen (I3).

En lo que respecta a la adicién de azufre para la forma-
cibén de un factis, es procedimiento también conocido y da
las consiguientes dificultades en su uso, derivadas de la pre-
sencia, en cantidades grandes, del cuerpo afiadido.

Por el contrario, la accién de las descargas silenciosas de
elevada tensidn y frecuencia produce, como podra observar-
se mas adelante, . un cuerpo que ademds de su elevada visco-
sidad tiene un elevado indice de Ja misma y una acidez per-
tectamente admisible.

Mezclas de este lubricante voltolizado con aceite mine-
ral, sometido o nc a esta misma accién, dan productos que
unen las ventajas de ambos, sin que se observe apreciable-
mente los inconvenientes aislados de cada uno de €llos.

La disposicién experimental adoptada para nuestro es-
tudio es la que se indica en la figura 1: En la figura 2 se re-

‘presenta con mayor detalle el aparato voltolizador.

Toda la parte eléctrica ha sido construida con elasticidad
suficiente para poder disponer de una gama de voltaje com-
prendida entre 5.000 y 9.000 V. de corriente alterna de
500 perfodos. Para ello se dispone de un grupo de Ics si-
guientes elementos (fig. 1): un motor 1 de corriente conti-
nua a 220 V., con sus correspondientes rebstatos de arram-
que y regulacién ¢ y b. Este motor arrastra al alternador 2
y ala excitatriz 3, la cual, con su redstato de campo ¢, per-
mite regular la tensién generada en el alternador.

Variando los redstatos ¢ y b, podemos modificar la fre-
cuencia de alimentacién-del transformador 5, del cual se
alimenta a su vez el aparato del voltdlisis.

Una dinamo taquimétrica, unida al eje del alternador,
nos indica la frecuencia de la corriente; era imposible uti-

lizar frecuencimetro de lengiietas, pues, por ser éstas dema-

siado largas, vibran con todas las arménicas de la vibracién
principal.

Los aparatos de medida son térmicos, para evitar cier-
tos errores de medida.

La parte que pudiéramos llamar quimica o aparato vol-
tilizador consiste (fig. 2) en un juego de tubos concéntri-
ces (1,2 y 3); el 1 estd lleno de agua; en el que se sumerge
el electrodo de alta tensién 4. El espacio comprendido entre
los: tubos 2 y 3 permanece lleno de agua en circulacién, y
caliente o frio, segtin los casos, la cual entra por § y- sale
por 6; si ha de refrigerarse la cdmara de reaccidn, se uti-
liza-agua corriente ; pero cuando ha habido necesidad de ca-
lentar se ha empleado en circuito cerrado la de un termés-
tato Hopler, convenientemente regulado. El agua en cues-
tién estd conectada a tierra a través de la brida inferior de
cierre del espacio que la contiene. La brida superior corres-
pondiente da paso a un termémetro. Las cuatro bridas mar-
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- hace una prueba de vacio. Si ésta es satisfac-
toria, se carga el aparato con el aceite. Des-
pués se conecta la bomba de vacio para ex-
, pulsar <] aire disuelto en aquél. Cuando esto
Jr se ha lograda, y sin interrumpir ya el vacio
durante toda la operacidén, se pone en mar-
cha el grupo generador, regulando mediante
los redstatos su velocidad hasta alcanzar en
el voltimetro, instalado en el circuito prima-
rio del transformador, una tensién algo mas
baja que la que corresponde a la alta del se-
cundario con la que vamos a trabajar. Al
tiempo se maniobra en los reodstatos para
ajustar la frecuencia—500 periodos en nues-
tro caso actual—. Una vez asi, se conecta €l
transformador para que comience a actuar
la descarga. Entonces se da entrada al hi-
drégeno; cuando sus burbujas llegan al es-
valldizador pacio anular 1-2, se produce a través de las
mismas una descarga eléctrica, acompafiada
de bellos efectos luminosos, destruyéndose
las burbujas y forméandose un gran namero
de otras més pequefias, que se emulsionan con

el aceite.

cadas con el nimero 7 aseguran un cierre hermético del apa- En el momento en que comienzan las descargas, el am-
rato, sin que esté exento e la elasticidad suficiente para  perimetro acusa un consumo de energla—inicialmente no
prevenir toda rotura. :

Cuando se conecta el electrodo de alta (4), se crea, a 13
través del espacio anular que forman los tubos I y 2,la di- glpamimatre g @
ombo de racio

ferencia de potencial suficiente para que salte la descarga
en la mezcla de aceite/gas que llena dicho espacio. La altu-
ra que alcanza aproximadamente el aceite en el aparato vie-
ne a ser la que corresponde a la parte inferior de la brida
‘situady, debajo de la bola 8.

Por la llave 12 se hace entrar hidrégeno puro (obteni- 15
do, por reaccién entre cinc y é4cido sulféirico y purificado
por lavado con pirogalato potdsico alcalino, permanganato
potasico alcalino, acido sulfdrico conc. y pentéxido de £ds-
foro, sucesivamente), que, haciendo un efecto “mamut” en 8
el aceite contenido en el tubo 2, lo hace pasar a la bola 8
y al tubo 9, donde se separan ambos cuerpos, escapando el
hidrégeno a través de la bola 10 y del tubo 13, arrastrado 7
por la bomba, mientras el aceite sigue su circuito para vol-
ver de nuevo al espacio denominado por la descarga eléc-
trica. "

conexion a iransiurmador

de alla tensicn

Cuando la accién de esta descarga es muy intensa, la es-
puma—emulsién—de aceite/hidrégeno es bastante persis- 9
tente e intensa, por lo cual se dispone la bola 10, que se en-
carga de retenerla y evitar que sea arrastrada por la bom-
ba de vacio. En tales casos conviene operar en caliente, para " =

ayudar a que se rompan las espumas; ademds, esta persis- _ M 6
tencia grande de las emulsiones tiene lugar cuando el acei- 1
te ha alcanzado elevada viscosidad; circunstancia que tam- ' M
bién aconseja elevar la temperatura del aceite para activar ' 7
la circulacién en el aparato. 1 :

El vacio se vigila mediante un manémetro de mercurio 7 2

(tubo en U de ramas cortas), instalado entre la llave 13 y
1a bomba de vacio (de aceite, centrifuga), ninguno de cuyos
aparatos ha sido representado en la figura, asi como tam-
poco €l tren de purificacion de hidrégeno.

Montado el aparato y convenientemente ajustado, se Fy. 2. :LB puR
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superior a la que corresponde a 2-3 amperios—, que aumen- Viscosidad:
ta con la mayor extensién de las descargas. La produccion 179 C — 1250 E
de éstas, a su vez, vesulta favorecida a medida que avanza 40° » — 500 s
la cperacion, tanto por ir disminuyendo la proporcion de 70° » = 2459 »
dobles ¢énlaces (segin las ideas de Becker), como por ir 90° » — 1050 »
creciendo la viscosidad, que da lugar a una mayor reten- 1000 » — 1,’8° »
cion del hidrogeno emulsionado, aparte de las modificacio-
nes que puedan experimentar las propiedades dieléctricas Polo de viscosidad = Menor que la unidad.
y la tensién superficial del producto voltolizedo. Coef. angular de la funcién E° =F (t°), que representamos

Las condiciones en que hemos realizado nuestros ensa- por m=2,6.
YOS SOm: - Indice de viscosidad = 160.

Acidez (oleico) = 0,9 por 100,

Cantidad de aceite introducida =1.200 c. c. en cada ope- Ind. de saponificacién =199.
racién. . Ind. de iodo (Hanus) —92.

Temperatura: Inicialmente 18°, que es preciso elevar gra- Peso molecular = 890 (crioscopia en benzol).
dualmente a lo largo del proceso hasta llegar a 60°, cuando ya Punto de inflamacién, superior a 300° C.
el aceite es tan viscoso que no circula con facilidad y es muy Punto de enturbiamiento —13° C.

dificil y lenta la separacién de la emulsién en frio. La tempe-
ratura del termdémetro 15 es siempre superior a la de la ca-

, ; 2 Iy
mara de agua en unos 6/8 grados, debido al efecto térmico que Accite después de 10 h. 25 m. de voltlisis.

acompafia al fenémeno. No huele a oliva.—Color amarillo claro, nada verdoso:
Vacio: Entre 2 y 5 mm. de mercurio, ‘
Tensién: 8.000 - 500 voltios. np = 1,4690
Intensidad: Variable a lo largo del proceso. Inicialmente, . dyy = 0,9180
2-3 amperios; al final, 16 A, ' ‘ : .
Frecuencia: 500 < 20 perfodos. ‘ Viscosidad:
Cos ¢: Aproximadamente, 0,3. ' 2° C = 120 E
Energia consumida: A iguales intervalos de tiempo aumen- 50° » = 4,35° ,'
ta en el curso de la operacién, Inicialmente, unos 12 wh/1; al 80° » — 236° »
final, cerca de 100 wh/1. En total se voltolizé el aceite hasta 90° » = 2,1° »
haber consumide 2,5 Kwh/1. ,
Corriente de hidrégeno: Ajustada a la energia consumida, Polo de viscosidad, menor que la unidad (pero mayor que
llegando a anularla incluso cuando las espumas producidas son 4 anterior),
suficientes de por si para mantener la circulacién del aceite. m=2.
’ Indice de viscosidad = 156.
Se ttomaron muestras a lo largo del proceso, prolongan- Indice de saponificacién = 198.
dose la operacion hasta Ilegar a una viscosidad de unos Acidez= 0,9 por 100,

150° Engler a 50° C. Entonces, entre los tubos 1 y 2 se
habian formado algunas adherencias de producto muy con-
densado (“voltolfische™), que, dada su insolubilidad, hu-
bieron de ser eliminados, al limpiar el aparato, mediante
mezcla cromica muy caliente. El aceite de oliva tratado

Aceite después de treinta y dos horas de voltélisis.

Color amarillo ocre:

tenfa €ntonces el aspecto de un producto de gran viscosi- 20 = 1,4715
dad y color claro; su olor en nada recuerda al aroma ca- ?
racteristico del producto de partida. Este olor desaparece dy = 0,9186

después de la primera sesién de voltdlisis—unas cuatro ho-

P L. g Viscosidad:
ras—, asi como su color vendoso inicial pasa ripidamente
también al amarillo claro y brillante, para después irse in- 21°C =127 E
tensificando progresivamerite hasta legar al pardo claro 28°% » = 20,8° »
del producto final. 40° » = 12,5° »
L ’ o 580 » = 6,85° »
A continuacién exponemos las caracteristicas que se 70° » = 4,9° »

han determinado en cada una de las muestras extraidas.
' Polo de viscosidad =1,
Aceite inicial. m=22.

Ind. de viscosidad = 145.
Acidez = 1,7 por 100.

Ind. de saponificacion — 200.

Olor caracteristico.~—Color verde amarillento:

0 — 14689
%5 Ind, de iodo = 82,

dyy = 0,9188 - Punto de congelaciéon—=1,6° C.
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i
]

e — — .
== leculares fué benceno puro Schering-
Khiabaum, siguiéndose el método criscod-
pico.
De la consideracién de los resultados
‘ de estas determinaciones se deduce :
‘%m

— 1.°

La densidad, que desciende un
poco en los primeros momentos, sigue

después una marcha ascendente, de acuer-

do con la explicacién admitida para los fe-

ndémenos de voltolisis. El descenso inicial

S ﬁ padria explicarse por la destruccidn, en

— los primeros momentos, de alguno de los

;
| :
{ I {

o + -
i T

=20 -70 o 10 20 30 4o S0 &0 70 -4 90
fig.3~
Aceite después de cuarenta y ocho horas de voltélisis.

Color algo méas intenso que el anterior:

20
7, = 1,4742

dyy = 0,925
Viscosidad:
27,5 C = 73° E.
60° » = 19,5° »
750 > = 124° »
87° » = 9,40 »

Polo de viscosidad, menor que la unidad.
== menor que 2.

Ind. de viscosidad, 130, aprox.

Ind. de iodo=17.

Ind. de saponificacién = 198.

Acidez = 2,5 por 100.

Peso molecular = 1.650 (ciroscopia en benzol).
Punto de congelacién = 2,2° C.

Aceite final desMés de cincuenta y ocho horus de voltdlisis.

Color pardo amarillento:

nzg = 1,4/70
dyy = 0,929
Viscosidad:
500 C = 130° E.
75° » = T74° »
99° » = 48,5° »
1200 » = 32° »

Polo de viscosidad, menor que 1 y menor que el del aceite
anterior.

M = Menor que 2.

Ind. de viscosidad, igual a 100, aprox,

Acidez = 3,3 por 100.

Ind. de saponificacién = 197.

Ind. de iodo="70.

Peso molecular = 1.860 (crioscopia en benzol).

Punto de inflamacién: Superior a 300° C.

Punto de congelacién —5° C.

Las determinaciones que se citan han sido realizadas
por los procedimientos descritos en las Normas oficiales en
nuestro Servicio (10). Se confirmé la viscosidad valiéndo-
s del viscosimetro de Jung, cuyos datos son los incluidos.
El disolvente utilizado para la medida de los pesos mo-

100 0 120 130 740 150 460 170
— Temperaiura *C

componentes menores diel aceite de oliva,

2.° E] indice de refractién aumenta
gradualmente, con una diferencia entre los
productos inicial y finaldeo,0081unidades.

3.° El indice de saponificacién se mantiene sensible-
mente constante, lo que parece indicar que no son afecta-
dos los grupos éster por la voltdlisis, la cual sélo afecta-
ria, en su accidon primaria, a los grupos —CHz— de {a ca-
dena del oleico, arrancando de ellos un H y formandose
asi un radical capaz de polimerizarge.

4.° El indice de iodo desciende gradualmente al fijar-
se sobre el doble enlace atomos de hidrogeno. La diferencia
de 22 unidades entre los correspondientes a los productos
inicial y final, equivale, aproximadamente, a la formacién
de un 25 por 100 de icido estedrico por la saturacion del
oleico (en forma de glicéridos).
5. La acidez aumenta en cierta medida, pero mucho
menos que o que se hubiera obtenido mediante la practi-
ca del “soplado” para conssguir espesamientos mucho me-
nores.

6. Los pesos moleculares medios, en benzol, aumen-
tan gradualmente, duplicandose el peso mclecular inicial.
Este punto serd comentado posteriormente.

7° En la figura 3 puede observarse el trazado de la
funcién E° = F (t) para las distintas muestras ensaya-
das. Claramente se aprecia c¢émo las lineas obtenidas son
cada vez mdas planas (menor coeficiente angular, m), vy,
por tanto, que los productos cbtenidos, cuanto mas visco-
sos, son tanto menos sensibles en lo relativo a variacidn
de viscosidad con la temperatura. La importancia técnica
de esta caracteristica es tan conocida, que prescindimos de
mas comentarios schre la misma.

8.2 Fl punto de inflamacién se mantiene dentro de las
maximas condiciones de garantia que pueden exigirse a un
Iubricante para aviacion.

9> Los puntos de congelacién se elevan gradualmen-
te, como corresponde al contenido cada vez mayor de gli-
cérido de 4cido estedrico. Hay carrelacidén entre las cur-
vas que expresan los aumentos de puntos de congelacion
y la correspondiente a los descensos de los indices de iodo.

(Continuard.)
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Por el Comandante Auditor
JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO

De lo vivo a lo pintado

Crinica aerondutica

1906 Un afio cualquiera, escogido al azar emtre los to-
mos de “La Ilustracién Artistica, periédico semanal de li-
teratura, artes y ciencias, vedactado por los mds mnotables
escritores nacionales vy profusamente adornado con una mag-
nifica coleccién de gmbadm debidos a los pmmeros artistas
nacionales y extranjeros”. ;No serd curioso examinar qué
escribieron “los mds notables escritores nacionales” de la
Awviacion, que entonces comenzaba sus mds arriesgados ole-
teos, o cémo wieron “los primeros artistas macionales y ex-
tranjeros™ aquellos aparatos iniciales de formas incongruen-
tes y desconocido porvenir? Vedwmoslo, lectores. ;Qué su-
cedidé en 19067

Bastantes cosas, sin duda, que aqui no nos tmportan.
Disturbios en Rusia, que ahora nos llegan a través de, bo-
rrosas fotograftas, donde policias se enfrentan con barbu-
dos nihilistas sobre fondos nevados; Conferencia de Alge-
ciras; boda de la Infanta Maria Terem boda del Rey de
Espaiia, Alfonso XIII, con la Princesa Enna de Battem-
berg; Eduardo VII practicondo entente cordiale en Paris y

Bwrcelona —Preparatlvos para la ascensién de F. Duro y Herrera a través del Mediterrdneo el 25
de marzo de 1906.
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1906

El aeroplano de los Wright.

(La Ilustracién Artistice, mim, 1.256.)
en Biarritz; la catdstrofe de la mina de Courridres; los terve-
motos de San Francisco y Volparaiso; la rehabilitacién de
Dreyfus; la inauguracién del timel del Simplon; anticleri-
calismo en Francia... Muchas cosas, ya se ve, aunque bien
pocas para el ritmo a que nuestro twmﬁo nos tiene acostum-
brados; pero aqui nos importa mds esta otra que en “La
{lustracion” ha quedado relegada o una péging oscura: el
aeroplano de los Wright.

Resulz‘a——mforma “La Ilustracion” o sus lectores—~que
esos  americonos silenciosos estdn  experimentando avio-
nes desde 1000 en la Ca-
roling del Norte; y que
en 1903 han conseguido
volar, aungue sin poder
regresar sobre el punto
de partide, vy que des-
pués han triunfado aun
en e¢so, ¥ que puede dar-
se la siguiente tabla de
sus mds recientes expe-
viencias: el 26 de sep-
tiembre, 17,061 metros
de vuelo en 18 ¢”; el
29, 19,570 en 19" 55”;
el 3 de octubre 24,535
en 25" 57 el 4, 33,456
en 33 177,y el 5, 38,056
en 38 3”. Es bastante,
¢no? Pero ellos conti-

(La Diystrocién, nhm. 1.266.) nuay sus expem'enczas,
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El cuadriciclo de M. Vuia.

(La Ilustracién, ntim. 1.259.)

ahora en Spriengfield, aldea de Ohio, rodeados primero de
algunos contados labriegos, ya de mutridos espectadores.
sAcaso estard vesuelto el problema del vuelo?, se pregunia
“La Nustracién”. No se sabe, responde a continuacion con
loable cautela.

Pero si se conoce que no son sélo los Wwight quienes
trabajan en ello. Ahi estd el cuadriciclo inventado por mon-
siewr Vuia. Ruedas con neumdticos, motor de 25 caballos,
ung hélice vertical de traccién en la parte delantera, un ti-
mén; todo ello con 220 kilos de peso en conjunto y muchas
alabanzas del vizconde de Decazes, bien conocido por sus
trabajos sobre cosas de aviacién. Sélo que el cuadriciclo,
- ¢ha volado? [ Ay!, que “La Ilustracién” sélo nos infoyma
que el 5 de febrero se experimentd... sin las alas sustenta-

doras, por temor al fuerte viento, y que, con todo y con eso,’

los “chauffeurs” presentes no las tuvieron todas consigo.
;Qué sucederd, se preguntaron, cuando se eleve? ;Ay otra
vez!, que el afio de 1900 terming sin que lo sepamos.

Mds seguro elevarse resulta el de los globos. Y es un com-
patriota el que por este lado nos sa-
luda: Ferndndez Duro. Ya le cono-
céis. Ferndndez Duro, presidente
del Aero-Club de Madrid, recién
fundado; Ferndndez Duro, que se
espera gane la Copa de los Pirineos,
‘ofrecida a quien, desde Pau, llegue
al punto mds distante de Espaiia o
Portugal, puesto que él, en quince
horas, recorrié la respetable distan-
cia de 800 kilémetros antes de des-
cender en Guadiz; Ferndndez Du-
70, que ya aiites gané el segundo
puesto para el Gram Premio del
Aero-Club de Francia por su vuelo
de 1.050 kilémetros en trece horas,
y que ahore—dice lao vevista—se
propone cruzar el Mediterrdineo,
desde Barcelona a Génova, acom-
paiiado del Teniente de Ingemieros
sefior Herrera, a bordo del “ Hura-

n”, de “forma esbelta y gracio-
sa”, segin el desconocido vedactor.
;Ldstima que el tiempo obligara a
susp_ender lg ascension cuando Yo

El dirigible de Henri de la Vaulx, en
el cobertizo.
(La Ilustracién, num. 1.273.)

Numeros 55-56

los aeronautas hablan acometido el capitulo de las despedidas,
y que “La Ilustracién” no nos dé, en ¢l vesto del aiio, nucvas
informaciones! Forzoso serd que pasemos de los globos a los
dirigibles, que al fin han resuelto el problema de la direccién
en la atmésfera, para admirar el que estd construyendo cn
Francia el conde Henri de lo Vaulx, o, mejor atin, que con-
sagremos un recuerdo g la expedicion en globo al Polo Nor-
te, proyectada por un diario de Chicago. En dos meses s¢
han ultimado los preparativos, v he aqui que el jefe de la
“Wellman Chicago Record Herald Polar Expedition” nos
saludo desde la
barquilla del glo-
bo “América”,
dondevan a acom-
pasiarle My. Li-
ventaal, el mayor
Hersey y dos
franceses: Gaston
Herview vy M. Co-
laydeaun. L g em-
presa ha de ini-
ciarse en Spitz-
berg, v, en efecto,
allt estin los ex-
cursionistas listos
para zavpor, sélo
gue... Inicialmen-
te han sido ciertos rumores, pronto desmentidos por la “Ha-
vas”, sobre un aplazamiento; después..., la confirmacién. Se
ha desistido. Primero, porque el cobertizo destinado a alber-
gar el globo en Spitzberg no estaba acabado; segundo, por-
que los trineos-automduiles, preparados para el caso de una
averia en el globo, funcionaban mal; tercero, porque la ins-
talacién de telegrafia sin hilos en la barquilla vesultd cas
imposible; cuarto, por determinados defectos del aerdstato

El dirigib]
«“Yille de Paris’
de M. Enrique Deutscl

(La Ilustracién, nim. 1.297

Bien, | hasta mayo de 1907! Vaydmonos en taitto...

%4 Santos Dumont, naturalmente. ¥ a su 14-bis. “Parc

Eaxpedicién de Walter Wellman al Pol
Norte.— La barquilla del globo con lo
expediciwonarios. (La Ilustrgcién, nim, 1.278
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El “Zeppelin” sale del cobertizo de Manzell.

familiarizarse con la maniobra de este nuevo aparato, San-
tos Dumont lo engancha a su globo dirigible nimero 14;
pero cree que promto estard suficientemente preparado para
poder lanzarse al espacio sin auxilio del aeréstato”. ;Y tan
preparado! ““La fecha del 23 de los corrientes serd memora-
ble en los fastos de la historia de los esfuerzos para la con-
quista del aire. Por primera vez un hombre ha volado por
sus propios medios”, nos asegura una “‘Ilustraciéon’ del mes
de octubre. La cosa no es enteramente exacta, sin duda; es-
tdn de por medio los tacitur-

nos Wright. Pero de lo tras-

cendencia de la hozafia de

Santos Dumont no podemos

duday. El experimento, in-

terrumpido por la mawiana o

causa de uma averia, conti-

nud por la tarde. A las cua-

iro.y media, leo, ““desplegé el
aparato sus olas y recorrid

200 metros sobre el suelo”,

tras lo cual ‘el ave gigantes-

ca”, como la- denomina “La

Ilustracion™, se elevd tres

metros, recorvié sesemta vy

descendid ante el asombro de

los espectadores, “emociona-

dos profundomente”.

Junto a eso, hasta la Copa
Gordon-Bennet nos deja un
tanto frios. ¥ no es que cave-
ciera de interés. A ese con-
curso para aeréstatos (la copa y 12.500 francos) acudieron
en 1906 Hugo von Abercron, en el “Diisseldorf”, el barén
von Hewald, en el “Pommer”, y.1. Scherle, en el “Schwa-
ben”, por el “Deutscher Luftchiffer Verband”, alemdn;
Frank P. Lahon, en el “ United States”, vy Santos Dumont,
en el “Deux Amériques”, por el “ Aevo-Club of America”,
norteamericano; E. van Driessche, en el “Ojouki”, por el
“Aero~Club de Belgique” ; F. H. Butler, en el “City of Lon-
don”, A. V. Huntington, en el “Zephir”, y C. S. Rolls, en ¢l
“Britannia”, por el ““Aero-Club of the United Kingdom” ;
A. Vonwiller, en el “Elfe”, por la Societd Aeronautica Italia-
na; el conde de la Vaulx, en el “Walhalla”, el conde de Saint
Victor, en el “Foehn”, y J. Balzan, en el “Ville de Chateau-
roux”, por el Aero-Club francés; en fin, A. Kindeldn, con
el “Montasia”, E. G. de Solamanca, en el “Norte”,y G. He-

La Copa Gordon Bennet—La blazoleta de las Tullerias, mo-
: mentos antes de la ascensién. ’

(Lo Ilustracién, ndm. 1.296.)

rrera, en el *‘ Ay-ay-ay”, por el Real Aero Club de Espadia.
Dieciséis concursantes, de los que el mds viejo era el inglés
Huntington, con sus cincuenta afios, v el mds joven, nues-
tro compatriota Salamanca, con sus veinticuotro. Dieci-
séis comcursantes, que a las cuatro de la torde del 30 de
septiembre se encontraron en las Tullerias dispuestos para
la competicién, que gand el norteamericano Lahon, con
sus 640 kilémetros, y en la cual, si nueve globos aterri-
zaron en Framcia, siete osavon cruzar el Canal, descen-
diendo felizmente en la cam-
pifia inglesa.

iDe quién fué en defini-
tiva la Copa, que habia de co-
rresponder a lg nacién que la
ganara por tres veces segui-
das? Nada gueremos saber
fuera de los limites de nues-
tro aio,; y de aht que tampo-
co nos tiente el alardear de
profetas wvaticinando los fu-.
turos triunfos del “Zeppe-
Lin”, que tras muchos afios
de experiencias, en los que
su mventor gasté mds de mi-
llén y medio de marcos, sa-
lid el 9 de octubre de su co-
bertizo en Manzell, o orillas
del Constanza, v, remolcado
por un vaporcito 300 metros
hacia el interior del lago, se
_ elevd desde alli, evolucioné
ante la adwmiracion de los reyes de Wurtemberg, que lo con-
templaron desde su castillo, y regre-
$6 o las tres de la tarde—habie sa-
lido a las dies de la mafiand—, de
ahé también que nos callemos ante
la incdgnita de ese otro divigible, el
“Ville de Paris”, obrva de M. Sur-
couf, por emcargo de Enrique
Deutsch, del que atn no habian po-
dido hacerse pruebas decisivas. Con
él termina el afio aerondutico 1906,
visto .a través de “La Ilustracién
Ariistica”, de Barcelona, vy con él
han de hallar limite, por este niime-
70, HUestros conocimientos.

(La Ilustracién, ntm. 1.203.)

La copa Gordon Bennet.

(La ‘Ilustmcién, ndm. 1.293.)
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Un duelo en los di&eé

Stempre ha habido gentes estrafalarias. Gentes, quiero
decir, preocupadas, no en hacer cosas extraordinarias, gue
de esas seguramente no serian capaces, sino en hacer las co-
sas ordinarias de la manera mds extraordinaria posible. La
cosa, por supuesto, carece de todo mérito. Conquistar el im-
perio mejicano es, por ejemplo, un recomendable método
parg hacerse un nombre. La prueba, que a Herndn Coriés
le conocen hasta los chicos de la escuela. Lo mismo digo,
salvando las naturales difevencias en orden a la estimacién
‘moral del hecho, de incendiar
el templo de Diana. Eviden-
‘temente, conquistar un wmpe-
rio 0 mcendiar un templo no
son cosas de todos los dias,
aunque, desgraciadamente, ha-
yamos conocido tiempos en
que la singularidad de lo se-
gundo pudo razonablemente
ponerse en duda. Pero no nos
engafie, con respecto a o0tros
hechos, su personal repercu-
sién en mosotros. Mi boda,
verbigracia, fué para. wni, sin
duda, tan trascendental co-
“mo para cualquiera de ustedes
la suya; pero casarse es cosa
de todos los dias. Cosa, pues,
que no tene por qué hacerse
de otro modo que como todos
los dias, v @ la que no afiadird
un adarme de valor el que se
haga de la manera mds es-
trambdtica posible, ya seqa por
lo archicomun de la cosa en s,
ya por ser ella tan inefable-
mente extraordinaria que ha
de tefiir de singularidad cuan-
to togue, por wmuy corriente
que pueda parecer a 0jos pro-
fanos.

Pero, lo repito, siempre
ha habido gente estrafalaria.
Gente capaz, por efemplo, de
desdefiar el casarse en su fei-
sima iglesia parroquial, que
ese diag les habria vesultado
indescriptiblemente hermosa, para casarse Dios sabe dénde:
a lo mejor, en un automévil o plena marcha, o en la jouls
de los leones del Zoo de Boston, o en el escenario de la épe-
ra de Newark durante la vepresentacion, o en el escaparate
de una tienda de Cleveland, o a caballo, o—vy esto fué en
Madrid, v en 1932—a bordo de un avién en wvuelo, al que
segutan otros dos con los invitados. Gentes estrafalarias to-
das ellas, y con todo, no tanto, seguramente, como aquellas
de las que voy o contar agui lg historia.

Fué la cosa en Francia, como tenia que Sev siendo cosa
de duelos, pues ciertamente se traté de dos caballieros que

(De un grébado de
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eligieron el aire como campo de honor. Gracias a Dios, eso
del duelo se nos antoja hoy taw estrafalorio en si que ape-
nas puede afiadirle extravagancia el que se celebre a mil me-
tros de altura. Hay que recordar lo que suponia el duelo en
el siglo pasado para comprender la similitud de esta historia
con las de bodas a que acabo de aludir; pues en aquel siglo,
que alguien llamé estipido, lo operacién de fomar satisfac-
cién del ofensor exponiéndose el ofendido a ser bonitamen-
te elzmmaa’o por aquél v, de paso, a wrse en derechura a los
mismisimos nfiernos, llegé
. ser tan del uso diario vy, o lo
par, tan sujete o reglas, gue
nuestro marqués de Cabrifiana
pudo componer un curiosisi-
mo Céddigo del homor, cuya
sola contemplacion me permite
comprender, horrorizado, el
desacato cometido por los due-
listas de ws hastoria contra tan
venerandas y veneradas leyes.

Pues esos dos sefiores, que
se lamaban monsieur De
Grandpré v monsieur Le Pi-
qué, y gue, naturalmente, se
pelearon por cuestién de fal-
das, v faldes de una comica
-—una tal mademoiselle Tire-
vit, de la Opera Imperial de
Paris—, no encontraron mejor
manera de avreglay sus dife-
rencias que introducivse cada
cual, con un testigo, en un
globo, “ante uma inmensa
multitud—Ileo—de admirados
espectadores”, vy después, o
ung altura de un kilémetro vy
una separacion de setenta me-
tros, comengar a tirotearse, a
la woz de fuego, haste que
monsieuy De Grandpré consi-
guié agujerear la seda del glo-
bo de su contrincante, propor-
ciondndose ast el placer de
ver al aparato caer a terra,
donde, naturalmente, queda-
ron destrozados monsieur Le
Piqué vy el testigo; desgracia la de este #ltimo no prevista, a
deciy verdad, pero de la que no puede decirse que no fuera
perfectamente previsible; todo lo cual, segin leo en un “Al-
rededor del Mundo” de 1901, sucedié en Pavis en el afio de
1808, para escarnio de unos cédigos del honor donde nada de
aquello se habio tenido en cuenta y pava tormento de quienes
hoy indagamos por qué tortuosos e insospechados meandros
psicoldgicos llegaron aquellos desgraciados caballeros a con-
vencerse de la mnecesidad de su mutuo exterminio, en pri-
mer lugar, y en segundo, de la conveniencia de hacerlo pre-
cisamente o wil metvos de oltura sobre la capital de Francia.

la época.)
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Y de repente llegé lo de
Hiroshima.

® %k ok

No puede entrar en wmi
intencion insistir sobre el
tema que durante semanas
ha colmado el interés mun-
dial. St dejar aqut constan-
cia de algo que ciertamen-
te debia ser tratado desde
el dngulo peculiar de esta
Seccién, no demasiado da-
da, quizd, o atender al pre-
sente de la aviacidn, pero
en la cual la contemplacion
curiosa del pasado no ha
daiiado nunca a la expecta-
cién apasionada del porve-
nir. ¥ lo que empezs en
Hiroshima es porvenir, y
posiblemente todo nuestro
‘ powemr

® ok x

Y no es que importe aqui:
demasiado el detalle de lo
que pueda depararnos este
porvenir. Lo suficiente, sin
duda, para dejar malpara-
das las mds eudaces fanta-
stas sobre el mismo. Ni ca-
sas, i fervocarriles, ni co-
rreteras, predijo hace po-
- cos afios el doctor Langer.
El hombre, viviendo bajo
tierra, sin necesidad del
sol ni para su salud ni pa-
ra sus olimentos, trasla-
dandose a bordoe de aviones
atémicos con welocidad su-
perior o la del sol. Nada
de fromteras, por wltimo, Y
la Humanidad trocada en “una sola y armoniosa comunidad
~de vecinos sobre la totalidad de la superficie del globo”. Es
parte de la conclusion la que uno no ve tan seguro. ;Una
sola comunidad? A la larga, st, probablemente. Es lo que
han preparado telégrafos v teléfonos, lineas aéveas vy ferro-
carriles, comercio, vadio, cables submarinos, cuanto ha veni-
do achicando mds y mds el globo en que vivimos. No es in-
verostmil la aparicién, a la postre, de una soberania mundial.
iPero comunidad armoniosa?

Ahora, la Humanidad, atemorizada. por las mncalculables
posibilidades de destriccién que se le presentan, teme wna
hecatombe en que se destruya a si misma. Wells, que en
“The world set freo” predijo, antes de la guerra del 14, este
futuro mundo atdmice, dié por supuesta esa tremenda ca-
tastrofe ‘pero tambzer que-de sus cenizas se erguiria una
Humanidad regenerada. “Las viejas tendencias de la Hu-
mamnidad, la desconfianza, los celos, los particularismos 4y la

La gran nube de humo y polvo, en forma de seta, que se elev) hasta 50.000 pies de altura tras
la explosién de la bomba atémica sobre Nagasaki.
(The Illustrated London News, 18 agosto 1945.)

belicosidad evan incompatibles con los enormes y nuevos mé-
todos destructivos”, escribe. En vista de eso supowe que se
dié fin pava stempre o la wltimg de las guerras. Pero wno
desconfia de que por el solo temor de la destruccion, aun
propia, pueda el hombre lograr lo que sélo a frenos espiri-
tuales estd reservado; y menos si estos frenos del espivitu
hawn de buscarse, no donde siempre han residido, sino en esa
nueve religion atémica que, ol parecer, ha sugerido un
pensador mdio en plena Universidad de Columbia. Bien;
alli mismo le contestavon; pero ges que, aun descartando
ese peligro, no hay otros al acecho? ;Acaso no se encuen-
tra por ahi el del endiosamiento del hombre, que indefecti-
blemente seguivia a un progresar técmico incalculable, pero
distanciado de toda idea de progreso moral?

La cosa, naturalmente, no es inevitable; puede este des-
cubrimiento ser fuente de dicha pava la Humanidad; pero
mmporta dejar sentado que, de suyo, no se ve cdmo pueda
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engendrar un renacey. del sentido moral capaz de -evitar los
- peligros de la invencién, aungue ese renacer seq, por su-
puesto, perfectamente posible- por sus caminos. Solo que

estos caminos no [0s recorren hoy cuantos fueran de desear.

Es verdad que los adoradores del sol de lo técnica empie-
zom o aprender que lo que sélo les parecia lug es también
inflexible fuego, capaz de quemar v cegar al contemplador
wmprudente; pero aiin no Se comprende a un Leonardo, que
“oculté el invento del submarinoe “‘sabiendo a los hombres lo
suficientemente malos para aprovecharse de ese descubri-
“miento y servirse de él para sorprender a sus enemigos trai-
doramente”. ¥V sin embargo, Leonardo tenia razén,; palma-
riamente se la ha dado el “*Osservatore Romano”. ¥ no
por temor a lo que en si pueda encerrar la utilizacién de ese
mundo del dtomo, “‘cuya viqueza, multiplicidad v yegulari-
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dad parecen, en cierto modo, competiv con las sublines gran-
dezas del firmamento”, como dijo Su Santidad Pio XII:
st por temor de los hombres. *“ La mayor empresa cientifica
de la Historia”, se ha dicho; pero también “el descubri-
miento mds pavoroso desde que existen personas sobre la
tierra”. De ahié que los dos wal afios que, segin se nos co-
munice, ha supuesto de avance en la historia humana, de
modo que el hombre prehistorico de Altamira queda ast mds
cercano al actual que éste al de la futura época, no nos im-
presionen junto al avance tnconmensurable—éste, si—que
hace cast veinte siglos originé la palabra de un oscuro car-
pintero de Galilea. De que los hombres lo reconozcan asi
dependerd, en Wltimo término, la suerte de la Humanidad.
jConfiemos en que ésta se encuentre a lo altura de su te-
rrible responsabilidad!

Bicicletas que vuelan

Si, bicicletas que
vuelan. O, mejor
dicho, bicicletas
que quieren volar.
No pretendo que
ustedes compartan
wi  optimismo.
Cierto que todo,
en la fotografia,
anuncia el vuelo
inmediato: la bi-
cicleta, preparada;
el ala, wmontada
sobre ella; la ac-
situd del ciclista,
listo para arran-
car, v, sobre to-
do—y esto, para
mi, es Sencilla-
mente definiti-
vo—, la sownrisa
del ciclista. No se
trata de ung Son-
risa cualquiera, se
lo aseguro; es,
evidentemente, la
sonrisa de un
hombre sequro de
st wmasmo Y, o
que es wmds de ad-
wirar, seguro de
ese armazén bajo
el cual se ha colo-
cado, uno %o aca-
ba de comprender si para volar o, pura y simplemente, para
resquardarse de la lluvia. Perdén! Sin duda f_ué para vo-
lar, v sin duda vold, si hemos de creer a la sonrisa... j Lasti-
ma que las Sonrisas, también, engafien! Porque es el caso
que al pie de esa fotografia puede leerse, en el “Aérophile”
de agosto de 1943, esto: “El problema del vuelo huwmano

en 1912”7, y puesto que después se anuncia, para la pdgi-

na 156, un estudio moderno del mismo problema, es claro
que nuestro desconocido ciclista no le halld solucion.

El bproblema del vuelo humano en 1912,
(L’Aérophile, agosto 1943.)

Y sin embargo,
jera tan bonito
pensar que vold!
Porque el wuelo
humano, esto es,
con las solas fuer-
zas de nuestro
cuerpo, se wmtenta
ahora—en princi-
pio se ha conse-
guido—a base de
aviones reducidos,
en los que el pi-
loto consigue ele-
varse o fuerza de
manivelas vy pa-
lancas. Eso nunca
podrd compararse
con lo que hubie-
ra supuesio as-
cender sobre el es-
cueto esqueleto de
una bicicleta, es
decir, casi, casi,
s nada, como i
el ala que cuatro
hierros sujetan ol
armazén de la
mdquina  hubiere
nacido, siubita-
mente, entre nues-
tros omoplatos.
Una bicicleta es,
en efecto, cosa tan
Ligera v sumple, que a veces se nos antoja absurdo haberla
recogido de alguna fdbrica y no como fruta madura de cual-
quier drbol de la carretera. Puede llegar a ser tan nuestra
como los zapatos o los calcetines, cosas tan de todos los dias
que ni aun wno es dable considerarlas con independencia de
nosotros mismos. Un aeroplano para cada familia constitu-
ve, sin duda, un programa seductor; mas para mi, nunca,
nunca, como el que hubiera constituido una buena bicicleta
voladora para cada hijo de wvecino.
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Guando los aviadores portugueses atravesaron el Aflantico Sur

Por el Teniente HERRERA ALONSO

El hidroavién “Fairey” empleado por Coutinho y Cabral.

Al igual que durante los siglos XV y XVI los nautas
portugueses surcaban los mares en busca de rutas, cuya sola
evocacidn hacia temblar mds de un dnimo bien templado,
‘ast, comenzando el siglo XX, en lo que podriamos Uamar
los albores de la aviacion en su aspecto gran raid, fueron
nuestros hermanos de la nacién vecina los que se lanzaron
a lo conquista del aive y cruzaron el Atldntico Sur por ves
primera en la historia de lo Aviacidn.

He aqui un breve resumen de esa gloviosq hazaiia:

En lg madiana del 30 de marzo de 1922 I bahia de Lis-
boa fué testigo de la partida de un hidroavidn tripulado
por dos hombres, que no falté (como siempre) quien taché
de locos.

Se trataba de los Oficiales portugueses Capitin de fra-
gata Sacadura Cabral, y Vicealmirante Gago Coutinho, el
primero como piloto y como navegante el sequndo del hi-
droavidn Lusitania, un biplano Fairey F-3, equipado con
un motor Rolls Royce de 360 cv. Aparato de fabricacién en
serie, con depdsitos suplementarios y flotadores reforza-
dos para soportar el gran peso del aeroplano vy del equipo
con cualquier clase de mar. B

A las quince horas treinta minutos del mismo dia to-

(De la Histoire de I'Aéronautique, de Dollfus y Bouché.)

maban agua en ¢l puerto espaiiol de Las Palmas de Gran
Canaria tras ocho horas treinta minutos de vuelo sobre el
mar. Retenidos por el mal estado del tiempo, tienen que
permanecer en esta isla hasta el dia 4 de abril, fecha en
que cubren en diez horas los 1.700 kilémetros que los sd-
paraban de Sao Vicente (islas de Cabo Verde). Pero los ele-
mentos no estdn dispuestos a apoyar a estos héroes, v la
tempestad les obliga a permanecer en estas islas hasta el
dia 18, en que despegan de Porto Praia (al swr del archi-
pilago) con destino a la isle de Fernando de Noronha,
adonde no consiguen llegar en esta etapa debido al fuerte
viento remante, gue les obliga a tomar agua en el islote de
Sao Paulo, previsto como base de fortuna, las grandes olas
frecuentes en estos parajes asaltan ol Lusitania, un flotador
cede y el avién queda destruido.

De Portugal es enviado otro Fairey, a bordo del cual
Cabral y Coutinho parten el 11 de mayo de Fernando de
Noronha, yendo a virar sobre Sao Paulo, donde su viaje se
habia visto interrumpido; una averia del motor les obliga
a tomar agua pocas millas al oeste de Fernando de Noronha,
siendo salvados por un vapor inglés; pero el aparato queda
destrozado y completamente mutil en los esfuerzos reali-
zados para efectuar el salvamento.
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Otros menos decididos a triunfar habrion abandonado
la empresa ol tropezar con tantos obstdculos; mas no esios
bravos, cuyo tesén se impone a la adversidad, y el 5 de
junio, con un tercer hidro, llegan de Fernando de Noro-
nha a Pernambuco, el 17 bordean la costa brasiledia, y al
atardecer se mecen en las tranquilas aguas de la bahia de
Rio Jameiro, entre las aclamaciones de la entusiasta mul-
titud. '

Pese a todos los contratiempos, han podido efectuar este
magnifico raid. Los grandes conocimientos de Coutinho
en Geodesia y Astronomia han logrado el éxito. Lanzahu-
mos para la determinacién de las derivas, un sextante es-
pecialmente estudiado para este vuelo y unas WMINUCIOSAS
tablas de observacion, al par que wn entusiasmo sin limites,
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han sido los elementos empleados parg levar a cabo- esta
gloriosa empresa.

Sacadura Cabral hace tiempo pasé a formar parte de
las escuadrillas eternas: el 14 de noviembre de 1924 cayé
en el Canal de la Mancha mientras pilotaba un hidroavién
en ruta de Holanda o Portugal.

Espafia rindié su homenaje a estos bravos aviadores de
la nacién vecina y hermana, y con wotivo de la clausura
de la Exposicién Iberoamericana de Sevilla, edité un sello
de correo aéreo con sus efigies.

Sirvan estas lineas para transmitiy mi admiracién hacia
esos valientes pilotos lusos; si con ellas he logrado mi pro-
pésito de divulgar los detalles mds salientes de ese glorioso
raid, mis deseos han quedado mds que satisfechos.

Hace treinta aioos

Biplano proyectado por el entonces Capitdn de Ingenieros don Eduardo Barrén.

El 27 de julio de 1915, ante Su Ma-
jestad el Rey Don Alfonso XIII y Su
Alteza Real el Infante Don Alfonso
de Orledns, volé por primera ves un
avién completamente espafiol. Este era
el “Flecha”, ideado por el Capitdn don
Eduardo Barrén y Ramos de Sotoma-
yor y construido bajo su direccion en
los talleres de Cuatro Vientos, con el
primer motor ‘“Hispano”, prototipo
construido en Barcelona, que no habia
volado todavia en el mundo.

El éxito de la prueba produjo gran
entusiasmo en los que la presenciaron,
y Su Majestad abrazé al Capitén Ba-
rrém, que habia pilotado el avién, orde-

nando felicitar al Servicio de Awviacion
y a la fdbrica Hispano-Suiza, y al dia
siguiente invité en Palacio al Capitdn
Barrén vy le concedié e impuso perso-
nalmente la Cruz de Carlos III.

El hoy Coronel Bayrém, wimero 1
del Cuerpo de Ingenieros Aeronduti-
cos, piloto de aeroplano desde 1011,
con el titulo nimero 2 de Espoiia, in-
mediatamente detrds del Tenente Ge-
nerol Kindeldn, ha dedicado su vida a
la técnica aerondutica, proyectondo I35
prototipos de aviones, de los cuales se
han adoptado por la Aviacién Militar
seis: el “Flecha” y el “W?”, que resol-
vieron. el problemg del material duran~
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(De Blanco v Negro, agosto de 1915.)

te los dificiles tiempos de la guerra
europea de 1914-1918 ; el * Barrén-Hs-
pano’” de caza y el de reconocimiento,
que ganaron el concurso de 1919, y los
Loring “R-I" y “R-111".

Este ingeniero ha sido el creador de
los talleres de Cuatro Vientos v el im-
pulsor y fundador, como técwico, de
industrias geronduticas como la Hispa-
no (Aviacion) vy la Fdbrica Loring
(A.1.S. A.), y sigue laborando calle-
damente en nuevos adelantos, entre los
cuales sabemos de una balanza aerodi-
némica wvolante, a punto de probar,
su conocido sistema de los perfiloide:
para Aerofotogrametria.
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TRES APUNTES PARA LA HISTORIA DE LA AVIACION

Aunque la Aviacién, como hecho, lo es desde muy
pocos lustros atrds, y en menos tiempo atin ha conse-
-guido un desarrollo inigualado, ha sido esta una cues-
"tibn que ha preocupado a gentes sinntumero casi des-
-de los albores de la creacidén. Desde la mas remota an-
tigliedad poseemos descripciones de fantisticos viajes
aéreos realizados con ayuda de poderes sobrenaturales:
_alusiones a hombres que pretendieron volar, o que la
leyenda asegura que lo realizaron, y numerosos son los
investigadores que, en siglos atras, se han sentido asal-
‘tados -por la idea de vencer al elemento, legandonos un
<timulo de teorias y célculos demostrativos del interés
que la conquista del aire ha tenido en todas las épocas.

Rememorando aqui una de las figuras, que podria-
‘mos llamar clasica, entre los precursores de la Aviacién,
‘caemos de lleno en una época de las que haciamos re-
ferencia : el Renacimiento. Periodo en el que el Conti-
nente, libertado del oscurantismo en que habia estado
sumido durante diez siglos, al contacto con los restos
de antiguas civilizaciones encuentra el camino de la
-expresion por medio de la belleza. En €l se exaltan
todas las actividades del espiritu, la imaginacién y la
inteligencia ; los sabios crean las bases de la ciencia mo-
derna, los literatos encuentran las nuevas formas de ex-
presién, y los artistas cincelan, modelan y pintan, le-
gandonos un mundo de poesia, ciencia y belleza, inigua-
lado hasta entonces.

En pleno siglo XV, en el punto en que la curva del
tiempo, en su marcha ascendente, seflala los afios cul-
.minantes del siglo; en la falda del monte Albano, en-
tre Pisa y Florencia, cerca de Empoli, en un puebleci-
ilo llamado Vinci, nace Leonardo, genio universal que
desde los primeros afios siente removerse en su espiri-
tu toda la inquietud y anhelos de un hombre moderno,
y en su afin de saberlo y estudiarlo todo, la Historia
podrd adjudicarle después los titulos de pintor, arqui-
tecto, fisico, escultor, mateméatico e ingeniero.

Todas estas actividades las verifica dentro de un
ambiente que le es completamente hostil por las creen-
cias y leyendas a que la época no ha podido sustraer-
se afn, Las maquinas que inventa 'y perfecciona, sus
estudios de las leyes de la Naturaleza, la Anatomia y la
Fisica, hacen suponer a las mentes de las gentes con
quien convive fabulosos pactos con el diablo, y en mas
de una ocasién, su casa y su estudio se ven a.punto de
ser asaltados y su persona perseguida. Y hasta su mis-
mo primo dice de él que es un hereje, que ofuscado
por un deseo satdnico, fundindose en las matematicas

Por J. ARANGO DUALDE,

- Alférez de Complemento de Aviacidén.

y en la magia negra, quiere penetrar en los secretos de
la Naturaleza.

Y si aun en épocas no lejanas el proyecto de volar
se consideraba como una fantasia, propia de mentes
extraviadas, no es dificil comprender las dificultades in-
superables que en aquel tiempo se opondrian a sus de-
seos. Pero acostumbrado a ser considerado como un
impio, dejando a un lado las opiniones contrarias, has-
ta en sus propios amigos, no ceja en su empefio de
arrancar a las aves el secreto de su vuelo,

Sus estudios sobre la materia sufren un colapso;
més tarde los reanuda, y en el intermedio exclama:
“sBrotaran las alas! jBrotarin las alas!.. Si no soy
yo, serd otro; pero llegard un dia en que el hombre
pueda volar a los espacios celestes.” Y mds tarde, con
una solemnidad profética, como si sus ojos profundos y
escrutadores previeran que llegaria un siglo XX que
seria el del dominio del aire, escribe en su libro de no-

“tas: “Del monte que tiene el nombre del gran pajaro

lanzara el vuelo otro pajaro que llenari el mundo con

" su fama.” .

Sus trabajos sobre la posibilidad de imitar a las
aves provienen precisamente de la observacién, a que
era tan aficionado, del vuelo de estos animales. Du-
rante largas horas abandona toda otra preocupacion, y

suefia, a la vista de los pajaros, en que un dia no seran
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ellos solos los reyes del espacio; pero sus ojos se can-
san de mirar al cielo, y las rapidas evoluciones de las
palomas y de los alcones no le dejan apreciar con exac-
titud el movimiento de las alas. Recurre después a
otros voladores mas pequefios, y observa el vuelo de las
moscas, las abejas y los zanganos; le interesan sus
alas, que dejan a la vista la estructura y el perfil, y un
dia, dia de gloria, descubre que las patas posteriores,
para mandar a voluntad en la direccién del vuelo, hacen
el oficio de tim6n. Desde este momento la historia de
la Aviacién en el mundo ha comenzado.

Asi, por pequefios pasos, va edificando toda una teo-
ria, que se nutre exactamente de la observacién y de
la matemaética, para la que tiene una facilidad tan por-
tentosa, que deja maravillado, siendo pequefio, a su
primer maestro: el arquitceto Blas de Réavena.

Mas que estudiar una proposicién matemadtica cual-
quiera la resuelve directamente, pues en vez de apren-
der semeja que recuerda algo sabido de antemano, con
esa maravillosa disposicidén, que también poseia otro
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genio universal, como fué Napoledn; la “‘anamnesis”,
de Platén, o el conocimiento por el recuerdo.

La Naturaleza y los ntimeros son la fuente de ins-
piracién para todas sus actividades; como decian los
que vivieron su época, parece querer condensar la vida
entera en una férmula: “... cierto que la Naturaleza
comienza por el razonamiento y acaba por la experien-
cia; pero nosotros tenemos que proceder de otra for-
ma : comenzar por la experiencia y descubrir de ella la
ley.” (L. de Vinci: “Tratado de la Pintura™.)

En algunos dibujos, algunos de los cuales se con-
servan en el Codex Atlanticus, disefla con justeza sus
maguinas volantes. Quedan los suficientes para poder
apreciar su obra.y considerarle como uno de los inven-
tores de la Aviacidén, tal y como Ader o los hermanos
Wright debian revelirnosla cuatro siglos después. Esta
es la consecuencia l6gica de su principio de la palanca,
que analiz6 antes que Galileo y que Simon Stevin.

La cronologia de los estudios vincinianos sobre
Aviacién sefiala dos épocas diferentes, en las que el in-
ventor dedica especial atencidén a esta materia. El pri-
mer periodo transcurre durante los afios 1486 a 1490, en
Mildn, v el segundo durante su estancia en Florencia,
hacia el 1505, y en Fiésole.

Reina en Milan Ludovico Sforza, llamado El Moro.
El florentino, atraido por el fausto y esplendor de la
corte del antiguo “condottiero”, se ofrece a él por me-
dio de un contrato tacito, que ripidamente se establece
entre ambos. Uno se compromete a proporcionarle el
oro y el sustento necesario, y el otro serd en la corte
el mantenedor oficial de edificios; aquitecto, pintor y
.escultor real, arreglara luces, fuentes v jardines en las
fiestas del palacio, y enlos momentos libres atn le que-
dari ocasién de aplicarse al estudio de las ciencias.

En los manuscritos que nos quedan, y
ren a esta primera parte de sus actividades aeronauti-
cas, se han podido descifrar las frases trazadas al revés,
ya que desde los trece afios se acostumbra a escribir con
la mano izquierda por medio de una combinacién de
espejos, y gracias a ello se conocen sus estudios sobre
la imitacién mecanica del vuelo de los pajaros y las
primeras investigaciones realizadas en el mundo sobre
aerodinimica elemental.

El comienzo de sus teorias sobre el vuelo, como ya
hemos dicho, se debe a la observacién del movimiento
de las aves en el espacio, y al creerlo posible, decide
emplear alas batientes que accionadas por el esfuerzo
muscular de un hombre produjesen la fuerza sustenta-
dora necesaria para mantenerse en el aire. Para ello es-
tudia con minuciosidad la estructura de las vértebras
y las formas de las alas en volatiles como el murcié-
lago, empleando en su intento de remontarse en el aire
muelles elasticos que aumentan la potencia a desarro-
lar por el musculo humano.

Disefia numerosos perfiles de alas de diferentes pa-
jaros, y a cada nuevo intento perfecciona un detalle o
aplica un elemento mas, disminuyendo masa o em-
pleando palancas y contrapesos, que son una verdadera
obra maestra del ingenio, tanto por la realizacién como
por la concepcidén, para lo que era la mecénica de su
tiempo.

que se refie-
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Pero esta vez camina por sendero erréoneo. Realiza
experiencias con sus modelos, muchos de ellos sin salir
del papel, y llega a conclusiones tan acertadas, que ex-
cluye por completo que se pueda volar con el batir de
alas por medios humanos y elasticos. Pero como no
conoce otro motor que el humano, el cual no es sufi-
ciente para desarrollar la energia necesaria para crear
la fuerza sustentadora, no puede mas que recurrir a la
fuerza del aire y del viento, intentando realizar con sus
maquinas el vuelo a vela o por favor del aire, problema
que si bien fué tentado por Leonardo en el siglo XV,

no ha sido resuelto mas que hasta hace pocos aflos por
Otto Lilienthal.

Estas fueron algunas de las primeras realidades

.aeronduticas que Leonardo consignd en sus escritos.

Pero este genio universal, de una capacidad asombrosa,
investigador metédico y polifacético en su sabiduria,
acometié problemas que asombran por la extension y
la profundidad a que llegd en sus esudios sobre ellos.

Excluida por completo la idea de volar a semejanza
de los p4jaros por el batir de unas alas, sienta las pre-
misas que constituyen la base y fundamento de la Avia-
cién actual.

De todos es conocida la famosa féormula de Newton
sobre la resistencia al avance de un plano en el seno del
aire, que condujo a la negaciéon absoluta del vuelo,
hasta que por un procedimiento completamente expe-
rimental se llegd a resultados contrarios. Siguiendo un
ciclo anilogo como fruto de la experiencia y de la ob-
servacion, no se extravid el juicio de Leonardo de Vin-
ci, v a la utopia de los mas ligeros que el aire, sustituyé
el principio de los mas pesados que el aire con motor,
que nos ha llevado al avién de nuestros dias.

Reconoce, al fin, la causa del vuelo de los pajaros y
las razones fisicas de la sustentacién de los mas pe-
sados que el aire, haciendo explicitamente observar que
en el vuelo, a favor del viento se recoge poca energia
para sostenerse y progresar, tanto mas cuando lo que
vuela es de mayor tamafio, como ocurre con las aves
rapaces.

Establece después realidades tan auténticas, que
hoy dia figuran en todos los tratados de aerodinamica,
tales como que todos los cuerpos que vuelan son de una
densidad superior a la del aire, y que los pajaros, para
mantenerse y progresar en él, no hacen mas que au-
mentar la densidad del que pasa por debajo de sus alas,
lo que les proporciona la sustentacién necesaria para
volar.

En otros aspectos de la Aeronjutica, su genio in-
agotable toca varios puntos que siglos después habian
de ver la realidad, que en el 1500 entrevié Leonardo.
Concibié con su clarividencia maravillosa el principio
en que se funda Mongolfier. En el Codex Atlanticus
existe el disefio més antiguo que se conoce de un pa-
racajdas de gran tamafio, con la explicacion detallada
de su funcionamiento y céalculo de sus proporciones. Y
en la misma coleccién puede admirarse el proyecto
de un helicéptero, en el que se emplea la primera hé-
lice, v aparece otra vez el hombre como fuerza pro-
pulsora.
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Y hasta aqui todo lo que mi curiosidad de lector

pretende recordaros sobre la magna personalidad de

Leonardo de Vinci, que nacié en la falda del monte
Albano, del que la leyenda dice que en invierno toma
con todo lo que contiene el color que le da nombre, v
del que un dia salié el genio que, como un mirlo blan-
co, asombraria a la Humanidad y harfa perdurar su
nombre en las generaciones posteriores.

DE 1875 A 1900

Con la muerte de Leonardo de Vinci podemos de-
<ir que acaba una de las épocas fundamentales en la
historia del desarrollo de la Aviacién,
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son: primeramente, un pequeflo aparato ideado por
A. Penaud, que durante muchos afios se dedica al es-
tudio del vuelo de los pijaros artificiales, los que hace
se muevan por medio de gomas de caucho. Y si bien
siempre se consideraron como juguetes, fueron la base
fundamental del estudio del equilibrio en el vuelo ar-
tificial. '

Después, en el afio 1879, el constructor Victor Ta-
tin realizé6 un aparato que se experimenta en Chalais-
Mendon. Es una maquina voladora, monoplana, con la
cola de forma aproximada a la de los pijaros, y va
accionada por aire comprimido que pone en movimien-
to dos hélices. El procedimiento para que se eleve en
el aire es en extremo curioso: el aeroplano estd sujeto
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Como hemos visto, sus analisis y experiencias nos
han llevado muy lejos por el camino que conduce a la
solucién del problema. Pero una vez muerto, sus ma-
nuscritos dispersos y en manos que no saben apreciar
lo que contienen, ninguno de sus discipulos ni herede-
ros prosigune la labor comenzada, y pasan muchos afios
sin noticias mis que de aislados intentos aviatorios es-
calonados a lo largo de las épocas y sin ninguna efec-
tividad practica. :

Dejandonos llevar, pues, por el correr de los dias,
penetramos en los altimos afios del siglo XIX, ante-
sala de las maravillosas realizaciones que el siguiente
ha de conseguir.

Los tres primeros aeroplanos que de una manera
cierta y comprobada podemos decir que han volado,

111

por un cable a un punto fijo en el centro de una pe-
quefia pista circular; el impulso del motor le hace gi-
rar, y. el cable se estira, produciéndose un movimiento
rotatorio del aparato, que al llegar a la velocidad ne-
cesaria se levanta del suelo por sus propios medios.

_ El tercer modelo que durante este perodo de tiem-
po consigue remontarse del suelo, se debe al fruto de
los estudios y experiencias del fisico e investigador
Langley.

En el afio 1887 comienza Langley a fijar la aten-
cién en los problemas aeronauticos, y se detiene prin-
cipalmente sobre aquellos puntos de la aerodindmica
mas discutidos en la época.

Comprueba y deja establecido un coeficiente de re-
sistencia ortogonal que ya se habia obtenido con bas-
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tante exactitud en experiencias anteriores, y enuncia
una serie de postulados que més tarde se han de co-
nocer con el nombre de Leyes de Langley. Estas son:

1° Que la presién del aire sobre un plano incli-
nado es normal a la superficie.

2° Que es inexacta la ley de Newton.

3.° Que es casi exacta la férmula empirica enun-
ciada por Duchemin.

4° Que la posicién del centro de presién varia con
el dngulo de inclinacién.

5.° Que las superficies ovaladas tienen mayor sos-
tenimiento, sobre todo si presentan su lado mayor.

6.° Que los planos pueden ser superptestos sin que
pierdan la fuerza de sustentacion.

7. Que las superficies muy delgadas absorben me-
nos cantidad de fuerza a gran velocidad.
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dimensiones que seguramente no llegarian a tener €xi-
to, ya que no habla de ellos ni se tienen noticias de
sus resultados. Posteriormente es nombrado secretario
de la Smithsonian Institution, y al llegar el ailo 1896
realiza pruebas con un aparato de su construccion que
lleva un motor de vapor de agua, y en el que coloca un
peso de 13 kilos, realizando un vuelo sobre el Poto-
mac, de una extensién aproximada a los 1.300 metros,
y que es una obra maestra por sus condiciones de equi-
librio y estabilidad.

Su nombre va equiparado con el éxito, y el Depar-
tamento de Guerra se entusiasma con el inventor, vo-
tando una suma de 50000 pesos para que Langley
perfeccione su maquina voladora en forma de que pue-
da ser tripulada por un hombre. La expectacién cre-
ce, pero la realizacién se demora bastante y transcu-
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Langley es un gran investigador, un hombre de
ciencia, que, ayudado por la generosidad de William
Thaso, pasa més tarde al terreno experimental, y es
donde obtiene los resultados maravillosos que solucio-
nardn el problema.

Las anteriores leyes que enuncia no tienen, en rea-
- lidad, méas valor que el de sancionar con su autoridad
_cientifica una serie de cuestiones aerodindmicas que
hasta entonces habjan estado menospreciadas. Hombre
de ciencia exclusivamente, es desinteresado en sus des-
cubrimientos, y con un desprendimiento nada comtn,
pone a los demds (especialmente a los hermanos
Wright) en el secreto de sus calculos y conclusiones,
que a fuerza de trabajo paciente habia logrado con-
seguir.

Una vez lanzado por el camino de las practicas ex-
perimentales, construye algunos aparatos de pequefias

Paiin

rren tres afios sin que se vea la solucién al problema.
Los énlm_os se apagan, y aunque Langley asegura que
los trabajos van por buen camino, la desconfianza cun-
de v se olvida su anterior éxito.

Pero su espiritu batallador no ceja- en el empefio, y
trabaja, si bien comete un error, al situarse encima del
agua, en una pantana que manda construir al afecto, y
que le lleva gran cantidad de dinero. Consigue vencer
las Gltimas dificultades que representa el encontrar un
motor de las caracteristicas que necesita, y finalmente
se lo construye Mr. C. M. Mouley, de la Smithsonian,
y que es una maravilla para su época. Completo para
la puesta en marcha, tiene un peso total de 120 kilos
y desarrolla una potencia de 50 caballos.

Todo estid preparado para el éxito, y éste se hu-
biera conseguido sin una defectuosidad en el lanza-
miento del aparato que produjo la catastrofe, sin con-
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secuencias fatales para el piloto Mouley, que lo tripu-
laba, pero en la que el avién qued6 destrozado. En el
momento en que el piloto, con su mdaquina, saltaba de
la plataforma dispuesta para el lanzamiento, queda en-
ganchado el porte del sostén delantero en el borde de
la misma, cayendo al agua.

Poco tiempo después, reparado el dafio hecho en el
primer intento, se realiza una segunda prueba, en
Woringtan; por quedar de nuevo (esta vez la parte
posterior) enganchado el aparato a la plataforma, so-
breviene un accidente parecido al primero.

La maquina se desecha, el Comité de Artilleria en-
cargado del estudio se niega a conceder nuevos crédi-
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los que podian impidié que alcanzase, otro precursor
de la actual Aviacién tiene que sacrificar adn su vida
para forjar el eslabén que completa la cadena que lleva
al éxito definitivo.

Mientras los ingenieros se afanan en buscar, con
sus calculos y experiencias, el camino del aire, otros
hombres se lanzan por la via expemmental pura, es-
forzdndose en descifrar el mecanismo que rige el vue-
lo planeado de las aves sin emplear mis que su pro-
pio peso y su resistencia al aire, haciendo un apren-
dizaje completo de “pajaro”.

En el primer lugar de la lista de estos hombres te-
nemos .que colocar el nombre de Otto Lilienthal, in-
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tos, y el fracaso de Langley se acentiia de tal manera
que se atribuye su primer éxito a la casualidad y no
al fruto de concienzudos estudios, como es la realidad.

Como a los inventores de todos los tiempos, de nada
le sirvié lo que habia demostrado; luché contra la igno-
rancia de la gente y la incredulidad precisamente de

los que mas debieron atenderle. Pero la posteridad le

ha hecho justicia, y a pesar de los que le ridiculiza-
ron y escarnecieron, vera siempre su nombre unido a
los mas gloriosos de la historia de la Aviacién.

Aun .después de esto, todo estd preparado para el
empujon definitivo. La solucién se acerca a pasos agi-
gantados. Pero si Langley sacrificé toda su existencia
en la persecucién de un ideal, que la intransigencia de
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geniero aleméin que, tras largos afios dedicado al es-
tudio del vuelo de los pijaros, comprende que el aire
sostiene méas de lo que a primera vista parece; y asi
como hasta ahora en todos los intentos que hemos
visto solamente se trataba de maqumas sin piloto, él
lo procura personalmente. Busca primero las condicio-
nes de equilibrio y de sustentacién, suprimiendo al
principio todo motor para disminuir peso y facilitar el
planeo, y construye unas alas fijas con las que inten-
ta el vuelo.

Como la dificultad esencial -era procurarse veloci-
dad inicial con que comenzar el vuelo, la obtiene lan-

.zandose por una pendiente arenosa cargado con el
‘aparato, y de esta mamnera consigue una velocidad de
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aire igual a la del viento, mis la de la carrera, y al
mismo tiempo €l lecho de arena le sirve de amortigua-
dor en caso de una caida.

En los primeros ensayos noté que podia sostener-
se y conseguir saltos de 15 a 20 metros, que a fuerza
de practica y perseverancia alargé hasta cerca de los
cien. Cuando el viento en contra era fuerte, se eleva-
ba mucho mas y podia aumentar el recorrido; y cuan-

do queria descender, levantaba la parte delantera del
aparato, y restindole velocidad, tomaba tierra facil-

mente.

Alentado por sus propios éxitos, construye algunos
aparatos, que resultan defectuosos, llegando después a
un monoplano de 20 kilos de peso total por 14 me-
tros de superficie, una envergadura de siete metros y
2,80 en su parte mas ancha, al que provee de cola y
timén de direccidén, consiguiendo realizar virajes. El
piloto va situado en el centro del sistema y bien suje-
to, para que con las inclinaciones del cuerpo y las pier-
nas, poder desplazar a voluntad el centro de gravedad
del aparato.

Contintla en 'sus experiencias, consiguiendo una
practica en el manejo de sus planeadores que le deci-
de a aumentar su superficie; pero para evitar el tener
que aumentar a la vez la envergadura, superpone dos
alas o planos, comprobando que no afecta para nada
la una a la otra, distancidndolas tres cuartas de la pro-
fundidad mayor.

El aparato ideado de esta forma es muy semejan-
te al primero; tiene las mismas dimensiones lineales y
es como la superposicién de un plano en el anterior,
reuniendo un peso de 32 kilos y una superficie de 23
metros.

Comienza sus saltos con el nuevo. modelo, y en
poce tiempo adquiere una gran practica, llegando con
tiempo tormentoso a realizar el vuelo a vela. Pero un
dia, sin saber por qué, cae al suelo, picando, y muere,
al romperse la columna vertebral, en el afio 1896.

Por los testimonios de después de su muerte pa-
rece que Lilienthal no presentia que sus experimentos
darian la solucién al problema; pero es indudable.que
si los hermanos Wright llegaron a volar, se debe a sus
ensefianzas y a su método de entrenamiento.

En este periodo de grandes inquietudes aeronduti-
cas y al mismo tiempo precursor de las grandes rea-
lidades, los trabajos que llevaron a tan desgraciado fin
a Otto Lilienthal impulsaron a muchas personas inte-
ligentes a continuar por el camino iniciado.

Una de ellas fué Mr. Chanute, que, enterado del
resultado de los intentos de Lilienthal, quiere obtener
en América un sector de opinién favorable a la conti-
nuacién de los trabajos; intento en el que fracasa com-
pletamente, pero que, a pesar de su avanzada edad, le
hace emprender solo la tarea. Reconstruye toda la obra
del aleman e idea otros tipos de aparatos, instalando
en ellos los primeros dispositivos estabilizadores. Rea-
lizan las pruebas sus ayudantes Iberring y Averly.
Intenta nuevas pruebas con un multiplano, y retroce-
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de después, poco a poco, hasta el biplano, demostran-
do. el interés excepcional de este tipo.

Nos encontramos en los albores del siglo XIX, y
todo estd preparado ya para que el primero que lo
intente consiga el resultado que tantos afios se viene
buscando. Los hermanos Wright estin en contacto con
todos los que se desvelan por la conquista del aire y
van asimilando cuanto se descubre. Han realizado su
aprendizaje en la escuela de Lilienthal, y estdn a un
paso de la solucidén. La primera decena del nuevo si-
glo verd al hombre surcar los aires por obra del inquie-
to espiritu de esta familia de aviadores.

LOS HERMANOS WRIGHT

Ha comenzado el siglo y falta ya muy poco para
que se descorra el velo. Cuando los Wright se unen
al grupo de los ensayistas del vuelo, el camino esta
expedito. Lilienthal ha comenzado la obra y sehalado
el camino; Chanute ha determinado los primeros dis-
positivos estabilizadores, y los hermanos Orville y
Wilbur Wright, en su fabrica de bicicletas de Dayton
no han de hacer mas que perfeccionarlo todo, y dota-
dos de un virtuosismo especial para los lanzamientos
y planeos, al estilo de Lilienthal, dar el salto definitivc
para la conquista del aire.

En el principio de sus actuaciones aparece de nue-
vo la figura de Langley, cuyo fracaso ya hemos vistc
a qué fué debido, El fué quien animé y condujo por
el camino seguro los comienzos de los constructores
americanos, los que, haciéndole justicia, no niegan que
en principio deben el éxito a las certeras indicaciones
del investigador, que, aunque sin llegar a demostrar-
lo, habia visto la verdad.

El proceso de las actividades de los Wright hastz
conseguir volar fué el siguiente: primeramente, com-
prendiendo, por lo que sabian y habian visto a Otto Li-
lienthal, la importancia del planec con alas fijas, em-
plearon un biplano, semejante al ideado por Mr. Cha.
nute; lo modificaron, colocando delante la parte hori
zontal de la cola en forma de timén de profundidad, -
fin de facilitar el equilibrio longitudinal, que es, de estz
forma, semiautomético, y dejando como (nica misior
del timén de cola la direccién de la'maquina, acoplan
do en la parte inferior unos patines que amortigiien I
caida y doblando ligeramente las puntas de las ala:
para obtener el equilibrio transversal.

Buscan por la Carolina del Norte un lugar apro
piado donde instalarse, y lo encuentran inmejorabl
en la playa de Kity-Hawk. Es un monticulo desierto
de unos 30 metros de altura y perfectamente orienta
do en el sentido que sopla la brisa. Para lanzar el apa
rato se sirven de un procedimiento muy parecido 2
empleado con los actuales planeadores, ya que, cogién
dolo por los extremos de las alas, corren con él por [
pendiente hasta que notan que la brisa los sostiene
cosa que resulta innecesaria cuando el viento alcanz:
una velocidad de 9 a 10 metros, ya que él solo
eleva.
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Modifican poco a poco las caracteristicas del avién
inicial, segin el siguiente cuadro, hasta llegar al mo-
delo de 1902, que es el descrito.

ANOS Envergadura Profundidad de los planos ’ .Pexo

. en kilogramos
1900 5,64 1,52. ... 15,16 metros. 21,8
1901 6,07 2,13.... 2t > 45,4
1902 9,75 1,52. ... 284 » 35

En el aparato dltimamente construido colocan las
dos superficies sustentadoras, separadas 1,42 metros
con una seccién curva de 1/25 de flecha a 1/3 del bor-
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de delantero, recubiertas de tela de algodén sin bar-
nizar. Los nervios son de fresno, y el armazdn y los pa-
tines, de madera de pino.

En los primeros aparatos de la serie referida, como
no llevaban timén de direccidn, alabeaban el de pro-
fundidad. Pero en el tiltimo modelo, el de 1902, con
objeto de no perder velocidad y obtener mayor facili-
dad en la maniobra, idearon el alabeamiento de las
alas y colocaron el timén de direccién, llegando de este
modo a planear con la maquina voladora, con pendien-
tes de cinco a seis grados, en recorridos de 300 me-
tros, y efectuando los primeros virajes en circulo.

En el afio 1903 es cuando verdaderamente consiguen
mantenerse a voluntad en el aire. Con un viento de
10 a 12 metros, aprovechando las rifagas de aire con-
siguen el vuelo a vela, pues dejando virar el aparato en
cuanto notan que el viento ya no les sostiene, perma-
necen cerca de una hora en el airc sin avanzar més
de 30 metros,
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El vuelo en si, por sus propios medios, lo han con-
seguido ya. No les falta méas que aplicar el motor con
hélice para llegar al final. Comprendiéndolo asi, en un
periodo en que deciden descansar de los entrenamien-
tos en el vuelo a vela, construyen un motor con 16 ca-
ballos de potencia y un peso total de 63 kilos, colocan-
dole para accionar dos hélices en un aparato de 12,25
metros de envergadura y 48 de superficie. El peso to-
tal, con uno de los hermanos a bordo, como piloto, es
de 333 kilos, y el dia 17 de diciembre de 1903, lanzan-
dolo, por medio de un pilén, con un contrapeso, y do-
blando hacia delante el timén de direccién, contra un
viento de nueve metros, hacen un vuelo de 260 metros
en cincuenta y nueve segundos.

El resultado obtenido es bien satisfactorio, pero
consideran el motor de potencia insuficiente. Tiempo
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después se instalan en la playa de Springfield, cerca
de Dayton, su pueblo natal, para construir y dotar a
un nuevo modelo de un motor de 25 caballos, y el dia
25 de septiembre de 1905, con todo a punto, es lan-
zado el aparato, que consigue hacer un vuelo de 18
kilémetros en diecinueve minutos y otro de 19 kilé-
metros en diecinueve.minutos, sin salir de un circuito
cerrado y dando vueltas sobre el mismo lugar.

Todos los exponentes y précticas han sido llevados
dentro de un secreto bastante relativo, y en Europa se
desconocen atn los adelantos llevados a cabo por los
hermanos Wright; y cuando se esparce la noticia de
sus éxitos, reciben una oferta francesa de 500.000 fran-
cos por la patente de invencidn, a condicidén de que rea-
licen en un mismo dia vuelos de 50 kilometros.

Deseosos de ganar la oferta, vuelven otra vez a
Kity-Haw en mayo de 1908, al objeto de construir otro
aparato con mayor potencia que el (ltimo experimen-
tado y entrenarse de nuevo, Una vez realizado este
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programa, salen en ese mismo verano para Francia, ins-
talandose en la llanura de Le Mans, en agosto, y el 31
de noviembre del mismo afio, ante numerosos especta-
dores, realizan un vuelo maravilloso de 124 kilémetros
700 metros en dos horas 28 minutos y 23,5 segundos,
ganando ademds con su intrepidez el trofeo Michelin,
establecido a este objeto.

El modelo que produjo esta revolucién en la cues-
tién del vuelo, considerada por casi todos como impo-
‘sible, obedecia a estas caracteristicas: Biplano, con el
timén de profundidad colocado en la parte delantera
"y el de direccién en la posterior, caracterizado siempre
por la ausencia de un empenaje fijo. La longitud del
aparato es de nueve metros, con dos alas, cada una de
12,50 metros de envergadura y dos metros de profundi-
dad, recubiertas de tela estirada hasta el limite de resis-
tencia de la misma, sobre un chasis de madera formado
por dos piezas longitudinales, unidas por una serie de
piezas transversales. El borde de salida de los planos
es muy fino y permite el alabeo, asegurdndose la
indeformabilidad por unas diagonales de hilo de
acero.

Los patines llevan delante sujeto el timén de pro-
fundidad y atras el de direccién. El timén de profundi-
dad va colocado de forma que su concavidad sea varia-
ble a voluntad, mandandose la inclinacién del mismo
por una palanca que el piloto tiene a mano izquierda.

Los planos estdn separados 1,80 metros (seis pies)
y mantenida esta separacién por montantes verticales,
los del centro indeformables, mientras que los de los
extremos estan fijos a las alas por armellas que se pres-
tan para el alabeo. '
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El timén de direccién estd formado por dos planos
verticales. Entre las dos superficies del timén de pro-
fundidad van colocados dos pequefios planos vertica-
les, que “apoyan” todo el sistema en los virajes y per-
miten al timén de direccién obrar eficazmente, ya que
el biplano principal no estd dividido por tabiques y no
tiene célula de empenaje. Los dos planos a que nos re-
ferimos del timén de direccién, son de 1,80 metros de
alto y de 0,60 de profundidad, situados a 50 centimetros
uno de otro, Todo este sistema va mandado por una
palanca situada en el lado derecho del piloto.

El motor de explosiéon emplea como carburante pe-
troleo; es de cudtro cilindros, desarrollando una poten-
cia de 25 HP. a 1400 revoluciones por minuto, con un’
peso de 95 kilos, que se equilibran con el peso del pilo-
to, poniendo en accidén dos hélices de 2,60 metros de
didmetro, girando en sentido inverso a 400 revolucio-
nes por minuto gracias a un demultiplicador.

El procedimiento de lanzamiento es por medio de
una torre, con un peso de 800 kilos en lo alto, que al
dejarlo caer tira de un cable unido al aparato, el cual
se desliza por un rail orientado al viento, adquiriendo
de esta forma la velocidad necesaria para emprender
el vuelo.

Y de esta forma el hombre consiguié volar. Sacu-
diéndose las cadenas que le mantenian pegado a la tie-
rra en su lucha con el elemento, le vence, y ensefio-
re4dndose del espacio, reina en él. En el afio 1908 se vold
por primera vez, y desde entonces, en un periodo que
abarca escasamente treinta y cinco afios, los adelantos
aeroniuticos nos han llevado al avidén de nuestros dias,
con el que el hombre puede decir que tiene el espacio
a sus pies, .
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MIS CUADERNOS DE GUERRA, por
el General Alfredo Kindelan.—210 pd-
ginas de 18 X 13.—Editorial Plus Ul-
tra—Madrid, sin fechu, 1945.—16 pe-
setas en ristica.

Sin pretender ser un estudio histérico
de la Guerra de Liberacién, para lo que
juzga el momento prematuro, y teme, ade-
mas, a su pasién de protagonista como
testigo de excepcional interés, tanto por
su papel personal de Jefe del Aire como
por la casi ininterrumpida proximidad e
intimidad con el Generalisimo, presenta
el autor una serie de documentos, datos
e impresiones de caricter obJetWO scbre
los que otros habrin de edificar <] mo-
numento histérico.

Interesantisimos son, por poco conoci-
dos, muchos detalles de suma importan-
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Brijula.—Nutmero 121, del 15 de julio de 1945.
Portada: “Relato del mar”.—Cuaderno de Bita-
cora.—Editorial.—La Marina mercante espanola—
La cénquista de las Azores.—Quincena maritimo-
fmancxera—Sltuamon de buques.—Nuevo hidro-
avién britdnico.—Feria maritima.—Realidades de
la fantasia.—Aviones de hoy.—El escapulario car-
melitano  y la tempestad.—Comisariado Espailol
Maritimo.—Un recuerdo piadoso a la Virwen del
Carmen.—Recuerdo a la Virgen de la Darca ¥y
otros Santuarios marineros.~—Politica del mar.—
La India puede legrar un Gohierno propio.—Ba-
lance de la Marma portuguesa.—Autores de li-
bros maritimos.—Técnica naval.—Vida maritima.
Brijula en Barcelona.-——Deportes.—Humor,

Briijula,—Nimero 123, del 15 de agosto de 19435.

Luces de situacién.—¥Feria del mar.—Cuaderno de

Biticora.—Potsdam ha comunicado sus decisiones
al mundo.—Cémo se instruye a la gente de mar
en tierra.—Hospitales flotantes.—Dolitica del mar,
Ante la Feria del Mar en Vigo —Apostolado del
mar.—Céimara flotante.—Conquistadores y misio-
neros.—Un incendio en ¢l portaaviones america~
no “Bunker Hill”.—Dombas atdmicas.—Quincena
maritima financiera.—Técnica naval.—Comenzé en
Vigo la semana ndutica internacional.

Ejército (Apéndice para la of'cialidad de com-
plemento) . —Nfimero 15, de julio de r945.~—Las
bayonetas estdn envainadas.—Ametralladoras en la
defensiva.—Iara verdades, el tiempo. La prime-
ra Milicia Universitaria.—La seccién a caballo

B R O S

cia en la génesis de muchas operaciones
de la guerra, que culminan en el relato
dz codmo se resolvid la necesidad del Man-
do finico en 1a persona del Generalisimo
Franco (cuaderno 2.°).

Las lecciones no se limitan a exposiciéon
de hechos; sz hacan consideraciones de
doctrina militar de gran trascendencia
educativa, tanta que no llegan a borrarla
las ensefianzas de la Gltima guerra mun-
dial, que, ccmo inmediata y colosal, pa-
rece debiera desvanecer todo recuerdo an-
terior en el orden de ensefanza para el
porvenir, fin utilitario de la Historia.

Este estudio critico se lleva al extre-.

mo en el cuaderno VIII—La batalla de
Gandesa—, en su caracter total, y de mo-
mo muy especial respecto a aviacién, tan-
to en el orden de la informacién, donde
una vez mas tenia razén frente a otros

S T A S

reforzada.—La guerrilla.—Minas: Empleo tactico.
Influencia de los héroes del pasado.—El valor.—
Teoria del tiro.—¢Qué quiere usted saber?

Fjército (Apéndice para la oficialidad de com-
plemento) —Ntmero 16, de agosto de 1945.—
Ejército y sociedad civil y militar.—Infanteria.
Téactica de las pequeilas unidades.—La isla de
Gran. Canaria frente a las invasiones.—Granade-
ros-cazatanques en la defensiva -—Meditdcidn del
Cantar de los Infantes de Salas.—Guerra de no-
che.—Consejos y reflexidn.—El viento balistico.—
Infanteria. Pequedas unidades.—E 1 ]
fuego de la artillerfa.—j; Qué quiere usted saber?

Guién.—Namero 38, de julio. de 1945.—El pe-
lotén en la defensiva.—NMarchas en montaiia. Con-
sejos practicos.—Rasgos histérico-militares. El Ge-
neral Castaiios.—I’roblemas de tdctica y servicios.
Aspectos militares de la geografi
sobre el tiro antiaéreo.—Durues de guerra.

Motor Mundial.—XNimero 14, de julio de 1045.
Tortada.—Las grandes carreras aéreas norteame-
ricanas.—S8ituacién, demanda y retransformacién
de la industria automévil americana. resentamos
a ustedes un “jeep”.—El camién de horquilla ele-
vadora.—Rutas de Espaifin.—Paris lanza sus nue-
vos “taxis”.—Actualidad de la industria automo-
vilista inglesa.—Dar en el c¢lavo.—Los circuitos
motociclistas internacionales. — El  “Sandhamins-
Express”.—Legislacién y consultas.—Crénica del
mes.—Bibliografia.—Mercado.

Mundo.—Nbmero 270, julio de 1945.—Las elec-
ciones inglesas (editorial).—Los aliados se propo-
nen la intervencién y confiscacién de todos los
intereses alemanes establecidos en otros paises,—
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informes, como en su empleo tictico en
favor de la accidn terrestre frente a cri-
terios dz independencia a todo trance.

Pone de manifiesto cémo esta batalla,
criticable a primera vista por su plantea-
miento y por su larga duracién, vino a
resolver el problema principal de la gue-
rra: batir al enemigo dondequiera que se
encuentre, y cémo facilité la ulterior ter—
minacién de la guerra.

En el IX cuaderno estudia cémo la con-
cepcidn estratégica, a veces acertada,
puede malograrso por una malaventurada

_realizacién tactica, y la- relacidén de la

aérea con la terrestre y naval.

Finalmsnte, en el Gltimo cuaderno—El
Mando y la Obediencia—expone la nece-
sidad de estimular y reglamentar una
mas amplia iniciativa que venza la pere-
za intelectual y el temor a la responsa-
bilidad de los Mandos subordinados. °

Como’'se ve, tanto o mas interés que el
meramente histérico tiene e] de la doc-
trina que se presenta a la consideracién
del lector.

Tratandose del General Kindelan, cuya
actividad literaria es seguida con tanto
interés en nuestro Ejéreito, v expuesto
ya el indice del tema del libro, no es pre-
ciso recomendar su lectura, de la que tan-
to provecho habran de sacar nuestros

compafieros de Armas,

Los cambios ministeriales efectuados por Truman
no afectan esencialmente a la politica de los Es-
tados Unidos.—La delimitacién de Alemania en
las cuatro zonas que corresponden a los paises ocu-
pados ha resultado extraordinariamente laboriosa.
La creacién del Tribunal de Justicia Internacio-
nal es el resultado mds efectivo de la Conferen-
cia de San Francisco.—La proteccién pasiva de
las modernas unidades navales les permite-sopor-
tar los mds duros ataques de la aviacién.—Rusia
vuelve a plantear a Turquia la cuestién de Jos
Istrechos y reclama los territorios de Kars y Ar-
dahan —Las - Iistados Unidos se vienen preparan-
do para una expansidn industrial sin precedentes.
Por la Hispandiad: Similitud y dxferencn—\los-
¢t prepara un nuevo “Comité de Lublin” en China
frente al Gobierno de Chung-King.—La téenica
aerondutica busca el modelo de avidn que sirva
en el futuro como medio de locomocion particu-
lar.—Las ideas y los hechos.—El reajuste de Afri-
ca se presenta lleno de dificultades por el juego
de intereses opuestos y por la liquidacién de pro-
blemas muy complejos.—La campafia en el Extre-
mo Oriente sigue ofreciendo caracteres de gran
dureza.—E] Lloyd de Londres reanuda sus acti-
vidades de los tiempos de paz.—Indice bibliogra-
fico.—Noticiaria econdmico.—La pequefia historia
de estos dias.—Efemérides internacionales.

Mundo, — Nimero 271, 15 de julio de 1945.—
La Conferencia de “los Tres” (editorial).—La vic-
toria 1/muerdxsta en Inglaterra, segtin Churchill,
podria deslizar la pclitica continental h'xud el co-
nunismo.—La solucién dada al pleito po'aco es
transitoria, y muchos intelectuales. politicos y ve-
teranos de la guerra no represarin a su pais,—
No obstante el reparto de Viena entre los tres gran.
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des aliados, el problema politico de Austria sigue sin
resolver.—La derrota defintiiva del Japén pondrd
en manos de los Estados Unidos el dominio mili-
tar y econémico de todo el Pacifico.—Las atroci-
dades cometidas por el E. A. M. en Grecia han
suspendido un fuerte movimiento en favor de la
Monarquia—La detencién y procesamiento de
Weygand proyecta luz sobre la confusién politica
francesa de estos tiempos.—El jefe del Gobierno
de Mogolia, Mariscal Chay Bolsan, ha sido reci-
bido en Moscli con mucha solemnidad.—Noticia-
rio econémico.—Gran Bretafia y Estados Unidos
sostienen teorias diametralmente opuestas respec-
to al régimen econdmico del mundo.—Las ideas
v los hechos.—Parece probable la admisién de
Italia entre las Naciones Unidas, con lo que la
dificil situacién del pais mejoraria notablemente.
Los norteamericanos concentran 2.200 aviones y
300 buques de guerra para atacar los objetivos
japoneses. — Indice bibliogrifico. — El bombardeo
sistematico de las ciudades japonesas quiebra to-
dos los propdsitos de resistencia.—El Rey Leopol-
do III estudia con los representantes de los gru-
pos politicos belgas la solucién del problema mo-
narquico.—La pequefia historia de estos dias.—
Efemérides internacionales,

Mundo.—Ntmero 272, del 22 de julio de 1945-
La crisis belga (editorial).——Alemania contintia
siendo un grave problema por las diferencias de
criterio de las cuatro Potencias ocupantes.—De
Gaulle anuncia para el mes de octubre elecciones
generales en Francia, pero no ha precisado el sis-
tema que se aplicard.—El problema de Macedonia,
planteado por Tito, vuelve a crear un fuerte esta-
do de intranquilidad en los Balcanes.—La perse-
cucién religiosa en Austria bajo la ocupacidn ale-
mana, atenté contra la ensefianza religiosa y las
organizaciones catélicas.—Por la Hispanidad.—La
conferencia de Potsdam se considera la mas difi-
cil e importante de las tres que han celebrado “los
grandes”.—Fracasa la Conferencia de Simla, con-
vocada por la Gran Bretafia para constituir un
Gobierno interino para la India—El Consejo de
Seguridad puede convertirse en una especie de
supergobierno internacional ‘dotado de grandes
atribuciones.—Las ideas y los hechos.—La Cons-
titucidn norteamericana permite el libre desenvol-
vimiento de sus Presidentes cuando tienen perso-
nalidad vigorosa.—ILa dimisién del ministro de
Asuntos Exteriores de Méjico parece motivada
por los ataques de los elementos izquierdistas del
partido.—JLos vientos monzénicos y los ciclones
pueden perturbar las actuales operaciones sobre
el Japén.—Mehedia, La Mamora o San Miguel de
Ultramar, en la costa atldntica marroqui, fué ocu-
pada por Espafia de 1614 a 1681.—No parece pro-
bable que los japoneses abandonen sin lucha la co-
lonia francesa de Indochina.—Pequefia historia de
estos dias.—TEfemérides internacoinales, — Indice
bibliogréifico.

Mundo.—Niimero 273, del 2o de julio de 194s3.
La hora del Jap6én.—las acusaciones del presi-
dente de! Consejo Van Acker contra el Rey Leo-
poldo no justifican la grave demanda de abdica-
cién.—El anuncio hecho al Farrell de convocar
elecciones generales antes de fin de afio parece re-
velar una situacién politica dificil—En Potsdam,
cuna del Estado Mayor alemdn, los “tres grandes”
acuerdan la total destruccién de este alto organis-
mo militar.—E} proyecto de creacién del servicio
militar obligatorio encuentra en Estados Unidos
fuerte corriente de opinién contraria.—El recono-
cimiento del Comité de Varsovia no ka resuelto to-
davia para los anglosajones gran parte de los pro-
blemas de Polonia.—La resistencia del Rey a los
planes de Mussolini salvé a Italia de quedar redu-
cida a Jos limites de miseria en que se encuentra
Alemania .— Los contribuyentes norteamericanos
quieren que se llegue a una pronta y eficaz re-
duccién en los impuestos.—Inglaterra ha puesto en
produccién casi todas las minas del Ruhr, v desea
que esta gran cuenca industrial se rehaga y prospe-
re.—La Flota combinada anglosajona que ataca la
metrépoli japonesa consta de 13 & 14 de los aco-
razados mds modernos.—Indice bibliografico.-——Las
ideas y los hechos.——-El Presidente de Colombia
dimite con caricter irrevocable para restablecer la
unidad del partido liberal.—Los aliados esperan
que la resistencia japonesa, en el caso de desem-
barco, sea mucho mds fuerte que la alemana en
Francia.—Las fronteras de la Reptiblica Argentina
con Bolivia han sido trazadas en acuerdo pacifico
y sin ninglin arbitraje extranjero.—La pequefia his-
toria de estos dias.—Efemérides internacionales.—
Noticiario econémico,

Mundo.—N1mero 274, del 5 de agosto de 10945.
Sentido y valor de unas elecciones—El Mayor
Attlee se inspira en los “fabianos”, lo que hace
que pueda identificarse su politica con el socialis-
mo continental.—La politica mundial serd afecta-
da, en algunos casos, profundamente por la victo-
ria laborista en Inglaterra.—La victoria laborista

revela que el pueblo inglés quiere evitar posibles
peligros de guerra més o menos préximos.—El
pesimismo innato y el cansancio fisico e intelec-
tual explican la conducta de Pétain durante la
guerra y en el Gobierno.—La U. N. R, R, A, tie-
ne ultimados los planes de ayuda para el uitimo
semestre del afio por valor de 913 millones de
délares.—La conferencia de Potsdam, llevada en
una atmésfera de gran secreto, se ha convertido,
al parecer, en una conferencia de paz.—La deter-
minacién japonesa de luchar hasta el final obede-
ce en gran parte a razones religiosas.—Por la His-
panidad: Trabajo mexicano.-—Inglaterra, Estados
Unidos y China ofrecen en un ultimitum al Ja-
pén la ultima oportunidad para terminar la gue-
rra.—Las ideas y los hechos.—El Japdn cuenta
todavia con unos cinco millones de soldados, de
los que dos millones v medio estin en la metré-
poli.—Noticiario econémico.—I.a guerra ha apor-
tado innovaciones en la técnica aerondutica, que
van desde los varios tipos de doble fuselaje hasta
el ala volante—Se ha calculado extraoficialmente
en zo.000 millones de délares el total de repara-
ciones que serdn exigidas a Alemania.—El Mando
nipén estd plehamente derrotado y se mantiene a
la defensiva, sin capacidad-para tomar iniciativas
en ningtn sector.—La pequefia historia de estos
dias.—Efemérides internacionales.—Indice biblio-
gréafico.

Mundo—Nimero 275, del 12 de agosto de 1945.
Una bomba y Rusia contra el Japén (editorial).—
La declaracién de Laval en el proceso de Pé-
tain, ha desvirtuado muchas de las acusaciones
que se hacian contra el Mariscal.—El partido co-
munista norteamericano, disuelto en 1944, ha reanu-
dado de nuevo su accién en la lucha de clases.—
La ocupacién espafiola de Tanger en junio de 1940
obedecié a razones indiscutibles de seguridad y
mantenimiento del orden.—Las ampliaciones terri-
toriales concedidas a Polonia no la compensan de
las pérdidas en el Este.—Las condiciones im-
puestas por los aliados a Alemania son las més
duras que ha conocido pueblo alguno en los tiem-
pos modernos.—La fuerte oposicién al régimen de
Farrell permite esperar su vuelta a la normalidad
politica en breve plazo.—La aprobacién por la Ca-
mara de Representantes norteamericana de los
acuerdos de Bretton Woods inicia una nueva eta-
pa de cooperacién internacional. — Los aliados
acuerdan mantener la unidad econdmica de Ale-
mania mientras dure el perfodo de ocupacién.—
Las ideas y los hechos.—La actitud antiespafiola
en Potsdam es contraria a los auténticos intere-
ses del realismo politico anglosajén.—Noticiario
econdmico.—Se considera poco probable que los
norteamericanos inicien el desembarco en el Ja-
pén antes de octubre—la conferencia de Pots-
dam ha abordado de lleno el problema de la paz
en Europa.—Judios y 4rabes plantean ante el Go-
bierno laborista britdnico el problema de la poli-
tica en Palestina.—La pequefia historia de estos
dias.—~Efemérides internacionales.—Indice biblio-
grafico.

Mundo.—Ntimero 276, del 19 de agosto de 1945.
El fin de los paises del Eje (editorial).—La ener-
gia atémica es un bien que pertenece a todos los
hombres y no debe quedar a merced de un solo
pueblo o de un grupo.—La derrota del Japén ha
sido provocada por los nuevos proyectiles atémi-
cos mds que por la participacién soviética.—La
participacién soviética en la lucha contra el Ja-
p6n ha transformado radicalmente el panorama
politico en el Extremo Oriente.—El orden que el
Eje habria impuesto en el mundo significaba una
hegemonia alemana en Europa y otra japoussa en
Asia.—Las potencias del Eje, ahora totalmente de-
rrotadas, disponian de contingentes de moviliza-
cién de 37 millones de hombres.—Los vencedores
reservan para los paises del Eje derrotados un
trato dure que elimine su gran potencia durante
aftos.—La desintegracién atémica de catorcs lapi-
ceros corrientes produciria tantos kilovatios-hora
como todas las centrales espafiolas.—Por i His-
panidad.—Precursores hispanicos.——Sabios alema-
nes expulsados por el nacionalsocialismo han he-
cho posible el descubrimiento de la bomba atémi-
ca.—La ratificacién por el Senado norteamerica-
no de la Carta de San Francisco es una decisién
trascendental.—Balmes previé la conversién de
Newman y los efectos que tendria en el futuro
religioso de Inglaterra.—Las ideas vy los hechos.—
El Rey Pedro disuelve ¢l Consejo de regencia yu-
goslava y acusa a Tito de estar ejerciendo una
dictadura en el pais.—Las relaciones entre Mon-
tevideo ¥ Buenos Aires han tenido frecuentes eta-
pas de més inteligencia y hasta de rivalidad.—
Pequefia historia de estos dias.—Efemérides in-
ternacionales.—Indice bibliogréfico,

Motor Mundial.—Ndmero 13, de junio de 1945.
Portada.—La “Cinta Azul” del océano. Los galgos
del Atldntico.-~El programa de resurgimiento de
la industria francesa del automdvil.—Los cons-
tructores ingleses mantienen el interés del publi-
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co.—El mdis pequeiio automdvil americano.—Dar
en el clavo.—La vuelta a los puertos.—El aeromo-
tor miniatura en Espafia.—La mujer y la Avia-
cién.—Creacién de una Junta Permanente del
Transporte Interamericano—Croénica del mes.—
Legislacién y consultas——DBibliografia.—Mercado.

Radio Nacionagl—Namero 349, del 15 de ju-
lio de 1945.—Programas de Radio Nacional. Un
teatro ejemplar.—La semana en Radio Nacional.—
Rosita Yarza.—El maestro Benlliure, amante de
la radio.—La radio como instrumento que coad-
yuva a la educacién.—E!] estilo literario en lo ra-
diofénico.—Historia de un aparato de radio.—Las
primeras emisiones radiofénicas en Espafia.—Una
noche de lluvia.—-Altavoces en los trenes—Feria
del libro.-—Stettinius ante la radio.—Pasatiempos.
Humor.—Piginas técnicas y programas,

Radio Nactonal.—Ntumero 350, del 2z de julio
de 1945.—Programas de Radio Nacional.—La mds
grande de las conquistas.—La semana en Radio
Nacional.—Aquel toque de cornetin...—Radios de
Buenos Aires.—Madrid no responde—El soldado
locutor.—Programas.—Las primeras emisiones de
Radio Nacional en Madrid.—La leccién de los al-
tavoces.

Radio Nacional.—Niimero 351, del 29 de julio
de 1945.—Programas de Radio. Nacional.—Veinti-
cuatro veladas musicales.—La semana en Radio
Nacional—Emisiones de radio en lengua extran-
jera—Madrid no contesta.—Radios de Buenos Ai-
res.—Treinta y dos meses oyendo la radio escon-
dida.—La radio y los artistas liricos.—El perio-
dista y la radio.—La radio y las grandes figuras
de la Humanidad.—El mundo del sonido.—La in-
dustria radiotelefénica en Espafia—Pdgina técni-
ca.—Feria del Libro.—Programas y jAqui, Radio
Piruetal

Radio Nacional —Ntimero 352, de 5 de agosto
de 1945—Programas de Radio Nacional—Voz de
Espafia en América.—La semana en Radio Nacio-
nal.—Fernindez Flérez y la radio.—Lo que la
buena mdsica debe a la radio.—Las grandes figu-
ras del cine ante la radio.—Programas y emisio-
nes en lengua extranjera.

Radio Nacional—Nimero 353, del 12 de agos-
to de 1945.—Programas de Radio Nac‘onal.—Emi-
siones atlinticas.—La semana en Radio Nacional.
La radio en la guerra—La actriz y la radio.—
Enrique Rambal y el teatro radiofénico.—Hedy
Lamarr.—Ondas espafiolas.—El mundo al habla y
ojos y oidos del mundo.

Radio Nacional~Nimero 354, del 19 de agos-
to de 1945.—Programas de Radio Nacional.—La
guerra, las noticias v la radio.—La semana en Ra-
dio Nacional.—El micréfono en los platés.—EIl
maestro Conrado del Campo y la radio.—Pastora
Imperio y “Nifio de Marchena”.—El micréfono en
las tareas de la paz.—La radio, consultorio na-
cional.—Seis mujeres bonitas.—Feria del libro.—
Un locutor de altura.—Pasatiempos.—Humor.—
Ondas espafiolas.—El mundo al habla y emisiones
de sobremesa.

Revista General de Maring.—Ntimero de junio
de 19435.—Don José de Mazarredo, Teniente Ge-
neral de la Real Armada.—La Tramontana.—No-
ciones sobre el tramsporte maritimo de petréleos.
La arquitectura naval en Egipto antes de Jesu-
cristo.~—Bares.-~—Sonda de vacio.—Del diario del
Guardiamarina X.~—Aeropuertos para hidroaviones
gigantes.—Notas profesionales.—Misceldnea.—FHis-
toria'de la mar. (La isla de Robinsén Crusoe).—
Libros y revistas.—Noticiario.

Revista General de Marina—Namero de julio
de 19435.—Préstamo hecho a los Reyes Catdlicos.—
La Ley de Ohm y el “Metrosil”.—Tratado sim-
plista de estrategia.—Fuerzas sutiles espafiolas en
Francia.—La “Dorna”.—Los problemas de la paz.
Historias de la mar. (Navegacién de Hong-Kong
a Manila por el buque “Patifio”..—Una informa-
cion (ElI Almirante Estrada ingresa...). — Notas
profesionales. — Misceldnea. — Libros y revistas.—
Noticiario.

Revista de Obras P#blicas—Nimero 2.764, dc
agosto de 1043.—Notas sobre mecdnica del suelo.
Chimeneas de equilibrio.—Presas- de contrafuer-
tes.—Revista de revistas.—Bibliografia.—Crénica.
Fichero bibliografico.

Gaceta de la Prensa Espafiola,—Nam. 35, abril
de 1945.—Los que si y los que no.—Prensa es-
pafiola: Caricaturizacién de ideas.—Anecdotario:
Un periédice a 200 metros de la linea de fuego.—
Ha muerto un periodista.—El pablico lector opina
sobre la Prensa.—Prensa extranjera: Una Facul-
tad de Periodismo en la Universidad de Colum-
bia.—La informacién marroqui de la “Gaxeta de
Francia” en 1631.—Biografias: Francisco Peris
Mencheta, un valenciano ilustre y un periodista
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to”, una revista juvenil granadina.—Técnica: No-
tas elementales sobre el arte de imprimir.—La no-
ticia.—Algunos problemas de la radio.—Introduc-
cién al periodismo modernoc.—Las cuatro prime-
ras planas—Labor de una Delegacién Nacional
de Prensa: “Fantasia”.~Noticiario.—Movimiento
de personal.

Euclides~—Numeros 53-54, julic-agosto de 1945. -

La sacarificacién de la madera.—Balistica exte-
rior: Cilculo de la trayectoria por descomposicién
en arcos, segin el método de Siacci, y cdleulo de
las trayectorias zenitales y nadirales.—Métodos de
investigacién cientifica. — La unién triple entre
atomos de carbonos.—Un curioso tipo de bioceno-
sis dulciacuiocola: la fitotélmica.—Las frecuencias
intramoleculares y el “efecto Raman”.—Determi-
nacién geométrica de hiperestereoscopias.—Créni-
ca: Un suefio sobre el Universo.—Noticiario.—
Inventos, curiosidades y ciencia recreativa.—Ejer-
cicios, propuestos.—Seccién especial (Propuestos).
Ejercicios resueltos.——Seccidn especial (Resueltos).
Bibliografia.—Varia.

Revista de Geofisica-—Namero 14, abril-junio
de 1945.—Geofisica pura: Resultados de las re-
cientes investigacienes osostaticas.—Geofisica apli-
cada: La Geofisica y su relacién con la Geologia.
Notas y comunicaciones: Nuevos instrumentos pa-
ra la técnica del sondeo con globos pilotos.—La
determinacién de la figura de la Tietra y el teo-
rema de Stokes.—Resumen de las observaciones
de declinacién y componente horizontal efectuadas
durante el afio 1944 por el Instituto Geofisico de
la Universidad de Coimbra (Portugal).—Latitud
del Observatorio Astrondmico de Santiago.—Las
familias radiactivas.—Nota relativa a la actividad
solar y geomagnética (enero-marzo 1945).—La se-
quia del invierno 1944-1945 en Espafia.—Movimien-
to cientifico: Conferencias acerca de las cuestiones
primordiales de la Geofisica moderna.—Los méto-
dos geofisicos, segiin M. Noya, en su aplicacién
a los problemas de aguas subterrineas.—Confe-
rencias de climatologia.—Crénica: Actividad del
Observatorio de Santiago durante el afio 1944.—
Bibliografia, .

Informacién Comercial Espafiola.—Ndmero 122,
‘del 10 de julio de 1945.—Canarias en la econo-
mia espaficla (The Canary Islands in the Spanish
Economics) ~—Naturaleza y trabajo en Canarias.
Sintesis de las Canarias,

Suplemento para el Comerciante Espaiiol—La
Carta de San Francisco.—¢ Se repite al Historia?
El mundo arabe.-~Nuevo convenio comercial y de
pagos entre Espafia y Suiza.—Don Antonio de
Miguel y el Banco Exterior de Espafia.—La eco-
nomia internacional del futuro.—Fernando Galai-
nena, presidente de la Subcomisién de Cinemato-
grafia.—Pol{tica de expansién comercial: Ferias y
Exposiciones.—Historia econémica de la guerra
actual.—Estadistica del comercio exterior de Es-
pafia en 1944. — Lecciébn de moral mercantil.—
XIII Feria Oficial e Internacional de Muestras
de Barcelona.—América empieza en los Pirineos.—
Con pluma ajena: Labor de los técmicos comercia-
les del Estado.—Produccién: E! pescado, alimen-
to nacional,—Desarrollo de la industria petrolera
en Venezuela.—Importancia actual de la mineria
argentina y su influencia en la economia nacio-
nal.—Espafia acude en ayuda de Europa.—Clau-
sura de las sesiones de la Junta Sindical de Ci-
nematografia.—Creacién de dos Compaiifas ingle-
sas para la financiacién de industrias,.—Mercados:
El mercado de medicamentos en El Ecuador.—
Turquia vitivinicola.—Politica espafiola del libro.
Homenaje a don Antonio Llopis Galofré.—Comer-
cio exterior: El comercio exterior sueco en 1944.
Sugestiones del Comité de Comercio exterior de la
Cémara de Comercio de los Estados Unidos.—
Politica econémica: Temas de caricter econémico
presentados por Cuba en la Conferencia Inter-
americana de Méjico.—Inauguracién de la Asam-
blea Regional Naranjera.—El servicio de comercio
exterior en Dinamarca.—Se raciona la sal en Sue-
cia.—Libros: “El rostro de Espafia”.—ILa amplia
labor editorial de la Comisaria de Abastecimien-
tos.—Ofertas y demandas: Quince dias de legis-
lacién nacional.—Feria de Segovia.—ILeccién de
Politica, del sefior Arrese.—Importante pedido del
Consorcio de Compras de los Estados Unidos a
la industria textil catalana.—Noticiario breve: Se
inaugura el edificio de la Caja Nacional del Se-
guro de Enfermedad.

Textil—Ntmero 14, febrero de 1945.—El pro-
blema de la energia eléctrica.—L.os tejidos anti-
guos espafioles del Museo Instituto de Valencia
de Don Juan.—La torsién de los hilos ¥ sus efec-
tos.—Poeta y tintorero: Crisolita—Los maestros
sederos.—Informacién mnacional. — Rdpido Horeci-
miento de la industria.—Noticiario.—Revista de
libros.e—Revista de -revistas.—Bolsa.—Patentes ex-
tranjeras,—Nuevas industrias.—Subastas.—Consul-
torio,
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Aevo Digest—Namero de febrero de 1943.—Pe-
dimos al Congreso una reforma sensata de Avia-
cién civil—Aviones de guerra norteamericanos,
con un cuadro general con caracteristicas de los
mismos.—Material plastico formado a baja pre-
sion.—Detalles de la estructura del planeador
“CG-4A”.—Calculo de' la distribucién de la sus-

- tentacién a lo largo de la envergadura.—Motores

de induccién para aviones.—Solidad del aire en
los aceites.—Requisitos para el anilisis de los es-
fuerzos bédsicos para reducir el peso de los avio-
nes.—La distribucién de los metales de reserva
en Norteamérica——Nuevo procedimiento para la
produccién de dibujos de tailer.—El “Stinson Vo-
yager 125" avioneta.—La estructura metdlica de
las “Fortalezas”.—Control electrénico del auto-
piloto.—Plantilla rotatoria para el montaje de
aviones.—Eficacia de los rodamientos de agujas
para las poleas de los mandos de los aviones.—
Los progresos én las instalaciones eléctricas de a
bordo prometen grandes mejoramientos.—Las mi-
ras de tiro inglesas y norteamericanas.—Recogida
por un avién en vuelo de un hombre estacionado
en tierra (fotograffa).-~Ventajas econémicas de
los dirigibles—Barcos y aviones forman el equi-
po de transporte.—La misién del Mando de zona
de infraestructura.—El magnesio en la construe-
cién de aviones,

Aero Digest,—Nimero de 1 de marzo de 1945.—
Divisiones del Ejército de tierra aeroembarcadas
que han entrado en accidn.—Transporte aéreo.—
Fotografia aérea.—Los transformadores térmicos
en las instalaciones de a bordo.—La construccién
del “B-z9”.—“Taylorcraft”, avién de enlace, Des-
cripcién detallada.—Principios en que se basa el
helicéptero.~El “Lockheed P-38 L”. Breve des-
cripcién.—Materia pldstica laminada a baja pre-
sién,—Aluminio templado a chorro de agua mejo-
ra el metal “Hermes”, avién de pasajeros inglés.
Breve descripcién.—Calculo de la distribucién de
la sustentacién a lo largo del ala.—Proyectos de
depésitos de gasolina que forman parte integral
de la estructura del avién.—Regulado para co-
rriente de oxigeno para el vuelo a altas cotas.—
Controles eléctricos del avién, .

Aero Digest.—Niimero del 15 de marzo de 1045.
Aviacién de apoyo directo al Ejército.—Aeropuer-
tos.—La labor realizada por las bases del servicio
aerotécnico.—Obstdculos a nuestro progreso indus-
trial.—Los aeroptiertos como negocio.—Aviones
mas seguros con menor coste.—Manera de encon-
trar los astros para la navegacidn (parte tercera).
Control de tréfico aéreo—Pérdida de tiempo en
el funcionamiento de las lineas aéreas.—Nueva ins-
talacién radiotelegrifica a través de Canadi con
el sistema de modulacién de frecuencia, — El
“Avenger TBM-3. Descripcién detallada del mis-
mo.—E] “Ascender XP-55” caza. Breve descrip-
cién.—-Arranque de motores frios.—¢Serin nece-
sarios los superaeropuertos en el futuro?—El
problema que presenta la nieve en el servicio de
los aeropuertos. — El nuevo velero ornitéptero
“Maule”.

Aero Digest,—Nimero del 15 de mayo de 1945.
Gracias a las medidas de seguridad han ocurri-
do pocos accidentes durante la instruccién.—El

‘transporte aéreo de cargas comerciales se valuari

en el porvenir por toneladas.—Sexto aniversario
del servicio de recogida de correspondencia por
aviones en vuelo—Las camareras de a bordo de
ayer y las de hoy.—Construccién de aeropuertos.
Comentarios sobre aviones con alas que puede re-
gularse su dngulo de incidencia.—Manera de bus-
car los astros para la navegacién aérea (quinta
parte).—“Lockheed P-38 “Linghtning”. Descrip-
cién (segunda parte).—Las nuevas magnetos fa-
cilitan el entretenimiento de las mismas.—Nuevo
método para la fabricacién de esferas fluorescen-
tes para los instrumentos de a bordo.—Rolon de
un nuevo sistema.—El servicio de incendios de los
aeropuertos.—Manera de calcular el costo de cada
libra transportada en avién.——Condiciones meteo-
rolégicas artificialmente producidas para ensayar
las piezas y los instrumentos de los aviones.—
“Palo de escoba” para ser utilizado en las forma-
ciones.—Altavoz con aire comprimido para trans-
mitir érdenes en los aeropuertos (fotografia),

Aero Digest.—Ntimero de 1 de junio de 1945.—
El punto de vista de los ferrocarriles acerca del
transporte aéreo.—Las perspectivas de la industria
aerondutica.—Tendencias de los proyectos de avio-
nes y avionetas particulares—Importancia funda-
mental del entrenamiento de la juventud para la
Aviacién.—El plan de construccién Stanley.—No-
ticias de Wiéshington.—Problemas de los gélibos
para las lineas de Cuaderna.—El sistema neumati-
co para abrir y cerrar las puertas del portabom-
bas del “B-29”.—Motor Ranger. Descripcién.—Las
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ventajas y desventajas del helicéptero.—Nuevos
desarrollos en el campo de los aviones con alas
rotatorias. ~— Principios de las alas rotatorais. —
Montajes antevibratorios para instalaciones de ra-
dio e instrumentos a borde de los aviones.—Pro-
vectos de estructuras especiales para proporcionar
comodidad a los pasajeros (primera parte).—Motor
Continental 1-1430. Breve descripcién.—Construc-
cién integral del piloto automdtico con la mira
de bombardeo Norden.—Problemas de la frecuen-
cia de la Aviacién én los elementos de las vigas
vy en las tuberias.—Los motores eléctricos para el
control del tiro.—Ventajas de los proyectos de
ayiones con hélices propulsoras y fuselajes geme-
los (primera parte).—Limites econdémicos del ca-
lor desarrollados por corrientes de alta frecuen-
cia.—Eficiencia en la construccién del “Helldi-
ver”.—Las brdjulas alemanas.—Nuevo método pa-
ra dar forma a las ampollas vitreas de las carlin-
gas, etc.

Aviation.—-Nuimero de marzo de 1945.—Norte-
américa desea competencia en los mercados inter-
nacionales.—Para conservar la supremacia del aire
se necesita continuar la labor de investigacién.—-
Tropas aerotransportadas.—Mantengamos las es-
cuelas de Aviacién por medio de contrato.—La
labor del Instituto NACA.—“North American
B-z5 Mitchel”, Detallada descripcién de todas las
piezas del mismo.-—Cémo simplificaremos nuestros
laboratorios en la postguerra.—Conversién de los
“Boeing” estratosféricos que se han empleado du-
rante la guerra para destinarios al servicio de pa-
sajeros.—Determinacién del radio de curvatura por
medios analiticos aproximados.—Proyecto y fun-
cionamiento del tren retricti]l del “Fw-190”.—Un
buen servicio de entretenimiento permite prestar
servicio con menor numero de aviones.—Analisis
de averias y remedio para las mismas.—Nuevos
tipos “Piper” (avionetas).—Nuevos problemas de
navegacién aérea (ue se presentarin en los vuelos
a grandes velocidades—La lucha del transporte
aéreo a gran velocidad contra el de pequefia.—
Lanzamiento de carros en todo terreno y cafiones
anticarros por medio de paracaidas (fotografia).

Auwviation.—Niimero de mayo de 1945.—La ins-
truccién que reciben los veteranos que vuelven a
incorporarse a las lineas aéreas norteamericanas.—
Problemas econémicos de las lineas secundarias.—
Debemos ser honrados con nuestros nuevos clien-
tes en la venta de aviones particulares.—“Zeke 12"
(“Hamp”), avién japonés, Descripcién detallada
del mismo.—La construccién de piezas laminadas.
Las organizaciones de investigaciones aeroniuticas
centralizadas refinen mayor ventaja que las des-
centralizadas.—Proteccién de las aleaciones de
magnesio por medio de un nuevo método galva-
noplistico.—La estabilidad de un avién tratada
matemdticamente (segunda parte).—Fotografias de
una fibrica de aviones soviéticos.—El "flaps” de
doble ranura proporciona la gran eficacia del
“A-26".—"“Convair Ry-3”, transporte militar. Al-
gunos detalles del mismo.—Los nuevos métodos
de entretenimiento del material aerondutico.—Pro-
yectos de pequefios aeropuertos.—Nueva regla de
céleulo para el control de la navegacién de cru-
ceros,—Aplicacién de los datos meteorolégicos pa-
ra la preparacién de la navegacién de cruceros.

Foreign Commerce Weekly—Numero 9, 26 de
mayo de 1945.—Lo que significan los importes a
los pequefios negociantess—La industria de pulpa
y el comercio de los Paises Bajos estropeada por
la guerra.—Los mercados en el extranjero para
los insecticidas americanos. — Turquia.—Dificulta-
des econdmicas en el afio de la crisis de guerra.
Nuevo ferrocarril transandino que unird Chile y
Argentina.—Noticias por paises, — Noticias por
productos de primera necesidad.

Foreign Commerce Weekly.—Numero 11, 9 de
junio de jo45~—Burma hoya.—Almacenes nava-
les griegos durante el régimen enemigo.—Mate-
riales de comstruccién en la Francia liberada.—
Brasil intenta explotar su fuerza hidroeléctrica,—
El comercio exterior de los Estados Unidos por
puertos y 4reas.—Ultimos aerogramas.—Noticias
por paises.—Noticias por productos de primera ne-
cesidad,

Military Review.—Numero x, abril de 1945.—
(Estados Unidos) —Asalto de posiciones fortifica-
das.—Caballeria en camiones de un cuarto de to-
nelada (jeeps).—“Estamos haciendo lo que pode-
mos con lo que tenemos”.—Transmisiones en la
Fuerza aérea.—La segunda batalla de Bougainville.
¢Qué tal es nuestro equipo?—La batalla de las is-
las Aleutas. — Avalancha blindada, — La forma-
cién “Y”. Principio fundamental de la vanguar-
dia.—Evacuacién de 3o0.000 prisioneros de gue-
rra~Organizacién y empleo de la observacién de
la artilleria de campafia.—Problemas del abaste-
cimiento en Leyte.—Colapso en Ttnez.—El humo
artificial en las operaciones en Italia.—Notas mi-
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Jitares del mundo entero.—Recopilaciones milita-
res extranjeras.— Tropas britdnicas aerotranspor-
tadas.—Agrupaciones de combate de las Unida-
-des de Infanterfa al hacer brz.nhas en posiciones
defensivas.—El {rente alemian en el Atlantico.—
Nunca olvidardn a Normandia. La audacia en el
combate.—Arnhem.~—El nuevo frente occidental.
Velocidades de combate.—La artilleria soviética
en la segunda Guerra Mundial.—Impermeabiiiza-
cién de vehiculos para la invasién.—La fortale-
za “Alemania”. — Una decision. — Dos planes de
accién.—Organizacién de ataques de Dbombardeo
en masa.—La Armada soviética en el Diltico —
L1 arte de la persecucién —l.os adelantos en la
destruccion aérea.—La cooperacién entre la arti-
Neria autopropulsada y la Cahalleria.—La tera-
péutica de la neurosis de guerra.—Luna artificial

Military Rewview —WNamero 2, mayo de 1945.—
Preparativos para una_ operacion anfibia  divi-
sionaria.—El Comande de Aerotransporte de tro-
p:\a.—]:l vu.to;,r'lfo y su empleo militar.—La si-
tuacién estratégica en Eurcpa en 1 de marzo de
19435.——Destructores de tanques en Luropa.—Ser-
vicio de escucha y de intercepciéon de informacio-
nes radioemitidas.—Coundustos de reemplazos al
frente.—DPistas de aterrizaje avanzadas.—Colabo-
racién aeroterrestre en ['rancia.—Notas.—La ba-
talla de Deleiu, — Latinoamericanos en Leaven-
worth.—I’roteccién naval en el combate anfibio —
Doctrinas tacticas alemanus.—Artilleria de cam-
pafia combatiendo como Infanteria.—Defensa an-
titanque japonesa en Dirmania.—Notas miiitares
mundiales. — Recopilaciones miiitares extranjeras.
La tictica alemana en una defensa diatoria.—
I:l ataque a la prision de Amiéns.—Las operaciones
aéreas en lMolanda.—La defensa de Vnrsovia—
El! acorazado y el portaaviéon —Las baterias de
artilleria de costa de gran alcance alemanas.—
Preludio a! “Dia D”’.—Empleo de la estratage-
ma en la preparaciéon de artilleria.—Aviones ja-
poneses.—LEl Servicio de Sanidad Militar y el
Comando de Aerotransporte de la R. A. F.—El
engafio en la isla Goodenough.—Operaciones de
aerotransporte y de tropas aerotran;por‘mhs———
Bombarderos maestros.—La batalla de Escalda—
Kamikaze: Vientos divinos, — Algunps aspectos
meritorios del antiguo Ejército a.emin—La ba-
talla de Orsha.—Llas naves de desembarque lan-
zacoletes Dbritdnicas.

Military Review.—Ntmero 3, junio de 1945.—
La Tercera Divisién (“Punta de lanza”) blinda-
da.—Entrenamiento de la R. A F, en los Esta-
dos Unidos., — “Suficiente y a tiempo”, — El
XV Cuerpo de Ejército en Argentan y Talaise.—
T.os cohetes y sus potencial 1(1a<1es —FE1 desarrollo
del transporte aéreo.—La estrategia en el Pacifi-
co.—Interdiccién aérea segmentaria.—La IV Sec-
cion de Estado Mayor de Divisidn en el V LEjér-
cito.—DPlanes aeroterrestres —La perﬁ adura fisi-
ca y la clasificacién.—Cuampos de aviacién y el
aerotransporte en el norte de Dirmania.—El Da-
tailén de tanques. —Notas militares mundiales.—
Rncopxhcxon:s militares e\tran)ems——La Organi-
zacién Volkssturm.—La estrategia de la batalla
de Ardenas. —Operaciones de penetracion.—Acti-
vidades aéreas en Dirmania, — La lucha por el
Fiord Varanger.—:Qué puede hacer la armada
alemana ?~—Grupos de artilleria soviética —La gue-
rra en China-—Lza infanteria motorizada en la

ofensiva.—Armas secretas. — Minas magnéticas.—
Artilleria autopropulsada en combates de tanques.
Las guerillas en Dirmania.—"“Stormoviss” y bom-

barderos lanzatorpedos.—Innovaciones en la gue-
rra submarina.—Entrenamiento de Oficiales en el

Ejérctio rojo. -—La campafia de Hungria. — Los
tanques en cruces de rios.—Los Servmos divisio-
narios en la persecucidn.

National Aevonqutics, — Namero de mayo de
1045.—La conferencia de Chicago ha ayudado al px-
loto propietario en el E\tr’lnjEl‘O.—HlStOl‘l’l econd-
mica de un aeropuerto.—Se mide cientificamente
la molestia que puede producir el ruide de un
avién a los habitantes d: una ciudad.—Las enfer-
mas camareras de a borde.—Lo que tiene uno que
verificar cuando se vuela en un avidn con el que
no esta familiarizado.—Lo que se siente volando
en un avidon propulsado por reaccidén térmica.

Plane Tall.—Ntmero de mayo de 1945.—"Pri-
vateer”, Algunos datos del mismo.—Lo que con-
siguié nuestro bombardeo en Alemania.—Corona-
do. A'gunos datos —Ensayos con un avidn cuya
ala puede controlarse su angulo de ataque.—El
Mando de transporte.—Ll vuelo remolcando.—La
base de Santa Ana —Vuelo de 10 millas realizado
por un “Liberator”.—Arrojando folletos de pro-
paganda sobre Alemania.—La XV Fuerza Aérea
norteamericana.—Planos d= taller convertidos en
dibujos, con perspectivas para personal no adies-
trado en la lectura de planos.

U. S. Air Services.—Numero de marzo de 1945.
Lo que piensa el General Arnold acerca del po-
der aéreo.—El Departamento del Estado se opone
a Ia politica del monopolio.—Ilistoria de la octa-
va Fuerza Aérea, por el General Spaatz—Avi-
tuallamiento por medio del paracaidas.—A lo lar-
go de la ruta aérea de Birmania —Actuacién de
la octava Fuerza Aérea.—El grupc de caza bra-
silefio combate durante catorce meses.—DBercht-
esgaden, bombardeada por primera vez.—Algunos
datos del nuevo “Heldiver”,—“Lockeed”, caza
propulsado por reaccién térmica. (Algunos pocos
detalles del mismo),

U. S. Air Services—Ntimero de mayo de 1945.
Comentarios acerca del material aeronautico so-
brante —Los jefes de la industria de Nurenberg
admiten que la Aviacién aliada derroté a Ale-
mania.—Relato de un vuelo a bordo de un “Inva-

.der A-26".—Necesitamos una Junta de Investiga-

¢idén para la seguridad nacional.—Deben prohibir-
se las rivalidades contraproducentes entre las Com-
pafiias de navegacién aérea.—Relato de un vuelo
de bombardeo contra el Japén a bordo de una
“Superfortaleza”.—Nuevo modelo de “Thunder-
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